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Come la guerra Adriatica si innestò nella guerra marittima mon- 
dale: Tavola raffigurante lo spaccato verticale secondo l'intersezione 
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pegg. 20-21; Tavola raftigurante le Basi Navali sulle due sponde del- 
bAdriatico all’inizio della guerra (1915) pagg. 22-23; due figure rap- 
presentanti il rilievo fotografico delle coste italiana e austriaca 
pagg. 24-29. 

Il inovimento di navigazione fra l’Italia e l'America Settentrio- 
nale prima e dopo la guerra: diagramma a pagg. 44-45; Costituzione 
gravitico-magnetonica della materia, ecc., fig. 28 pag. 57; figg. 29 e 30 
pag. od; fig. 31 pag. 59; figg. 32, 35 e 36 pag. 60; figg. 33 e 34 pag. 67; 
iz. 37 pag. 89; fig. 38 pag. 90; fig. 39 pag. 94. Marina Militare: In- 
vrciatore inglese Effingham pagg. 112-113. Marina Mercantile: Vista 
di due Yachts in navigazione, pagg. 130-131. Varia: Il ricupero dello 
scafo della corazzata Liberté in rada di Tolone: figg. dall’! alla 13 
in tavola pagg. 242-243; figg. 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, e 9 sul testo pagg. 248-249; 
fig. $ pag. 257. — Rivista di Riviste: Il viaggio del Liberdade: figura 
rappresentante la Liberdade con il capitano Slocum e la sua famiglia 
Pigg. 304-305; Scafo e rotte della Liberdade, pagg. 306-307. 


Come la guerra adriatica si innesto nella guerra marittima mondiale 


Importanza del mare e della guerra marittima. 


Il mare, rispetto all’uomo primitivo, adatto per la sua costi- 
tuzione fisica alla vita terrestre, rappresentò una barriera insoc- 
montabile per le comunicazioni fra costa e costa, anche se le terre 
si elevavano a vista d’occhio. Ma la civiltà ha vinto, fin dai tempi 
preistorici, questo naturale ostacolo, ed anzi esso è diventato una 
vera via di comunicazione rapida ed agevole la quale, non solo 
leva fra loro continenti lontani, che altrimenti sarebbero inac- 
cessibili, ma rende anche più economici e più facili i trasporti fra 
paesi posti sulla medesima costiera, e quindi collegati per mezzo 
di rotabili e vie ferrate. 

Occorre adunque considerare il mare, nello sviluppo dell'uma- 
nità, come una grandiosa rete di pratiche vie di collegamento 
che andò ogni giorno assumendo. sempre maggiore importanza, 
sia per lo sviluppo delle rotte, che per il crescere ed il perfezionarsi 
dei mezzi adibiti ai trasporti marittimi (1). 


{1 Forniamo alcuni dati che possono all’ evidenza dimostrare l'andamento dello svi- 


luppo dei traffici marittimi. 
a) Dati sullo sviluppo della marina mercante mondiale nel secolo XIX: 


Vans Tonnellaggio netto piroscafi Tonnellaggio netto Totale tonnellaggio 
` esistenti (tonnellate) velieri esistenti netto esistente 
101 11.500 5.240.000 5.521.500 
1831 140.500 5.377.000 6.517.500 
1861 _1-008. 500 13.420.000 14.123.500 
1381 5.006.100 12.885.800 17.891.900 
1901 13.856.500 8.205.100 22.061.100 
b. Dati sulle merci trasportate per mare nel secolo XIX: 
Anno Tonnellate Anno Tonnellate 
1840 20.000.000 1890 113.000.000 
1865 56.000.000 1887 140.000.000 


1875 88.000.000 
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Questa graduale ascesa, che nel nostro secolo va ancora au- 
mentando, nonostante il grave perturbamento causato dalla guerra 
mondiale, dipende dalla necessità per l’umano progresso di evol- 
versi verso il crescente sfruttamento economico delle risorse natu- 

rali. Il generalizzarsi delle civili consuetudini e delle necessità 
relative alla vita moderna rese possibile ai vari popoli il prov- 
vedersi di quanto il proprio territorio non dava affatto, o non dava 
a sufficienza, rispetto ai bisogni, ed il cedere ad altri ciò che do- 
nava in esuberanza, Ne conseguì quel movimento di equilibria- 
mento, rispetto ai prodotti ed al lavoro mondiale, che va sotto il 
nome di commercio ed industria, e che è la fonte del benessere e 
della ricchezza. Gli scambi commerciali, nella loro massa più rag- 
guardevole, avvengono attraverso gli Oceani che collegano i vari, 
Continenti, 1 quali in generale non possono essere riuniti dal- 
le costosissime ferrovie, il cui rendimento è d’altronde scar- 
sìssimo. 

Se per avventura un giorno sì volessero troncare le comuni- 
cazioni marittime l’equilibrio fra il dare e l’avere subirebbe tali 
scosse da costringere alla rinuncia delle conquiste fatte dalla ci- 
viltà, ed anche da spingere i popoli più forti alle ormai sorpassate 
invasioni di territori altrui, ed alla esasperante ricerca di nuovi 
campi di produzione e di sostentamento. 

Il problema marittimo è per l’Italia del massimo interesse, 
perchè esso forma il cardine che sostiene la vita ed il progresso 
della bella penisola mediterranea. Lo sviluppo demografico rende 
la nostra terra ormai non più sufficiente al sostentamento della 
popolazione, si che già nel 1914 un quarto dei nutrimenti (grano, 
carne) doveva venire dall’estero, e di questo quattro quinti per via 
di mare: le materie prime o semilavorate, ed anche parte delle 
lavorate, data la povertà del nostro suolo sotto questo riguardo, 
e che a noi occorrono per le necessità delle industrie tendenti ad 
affermarsi nel campo economico mondiale, ci vengono da fuori: 
per contro l’Italia esporta i manufatti e prodotti speciali delle 
sue terre per bilanciare in qualche modo gli acquisti con le vendite; 
infine una buona parte della ricchezza nazionale è costituita dal 
lavoro che gli Italiani emigrati profondono in lontane regio- 
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ni (1). Tutti questi movimenti e scambi sono indissolubilmente legati 
con 1 trasporti marittimi. 

Anche per l’Italia prospettiamo il caso di una interdizione 
delle vie di mare, supposizione non fantastica ma prevedibile nella 
eventualità di un conflitto con una potenza marittima. Se l’Italia 
non avesse il mezzo di salvaguardare le sue rotte di approvvigio- 
namento si troverebbe nella dura necessità di dover sospendere la 
guerra anche sul fronte terrestre. 

Difatti verrebbero a mancare i rifornimenti che la nostra terra 
non può dare in misura sufficiente, quand’anco fosse sottoposta 
è cultura intensiva, e la popolazione venisse assoggettata alle più 
rgorose misure di razionamento; verrebbero a mancare le materie 
prime, le semilavorate e le lavorate per i materiali bellici (in primo 
logo armi e munizioni); verrebbero a mancare i combustibili: 
in complesso tutti gli elementi senza dei quali non si vive e non 
f combatte. Occorre altresì notare che con la guerra alla frontiera 
terrestre, qualunque essa sia, ed a causa delle limitazioni di tran- 
ato, alle quali i neutri si uniformerebbero, 1 rifornimenti via terra 
sarebbero ancora più esigui di quelli normali; e che il traffico per 
Tare, compiuto sotto bandiera non belligerante, sarebbe di mas- 
“ma, e l'ultima guerra lo insegna, considerato come contrabbando. 
E evidente quindi la necessità per l’Italia di avere una adeguata 
“anna mercantile che provveda in pace al commercio marittimo 
lla nazione (in quanto che il solo ‘fatto di dare all’estero’ l’im- 
prto dei noli di trasporto grava sul vantaggio economico degli 
kambi), e provveda in guerra al mantenimento dei rifornimenti, 
_— ` 


Quadro statistico del movimento d'emigrazione italiana per l'estero. 


e Si RA i 


Peri | Percentuale approssim. del- 
odo Media annuale delle partenze | je partenze per oltre Occano 
i a 
1876 - 1890 108.797 25 per cento 
1881 - 1890 188.059 wo >» 
IS: 1900 283.152 | 30» 
191 - 1910 602.672 Gi. + 
1911 - 199 = 
epoca delle Guerre 379.311 46 > 


q, censimento degli Italiani all’estero dava per il 1881 poco più di un milione; nel 
Passava 1 5 milioni di individui. 


=h =. 


8 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


eliminando per quanto è possibile il concorso dei neutri, costosis- 
simo ed aleatorio. 

Ma per mantenere le vie di comunicazione ,in caso di conflitto, 
occorre che esse siano vigilate e protette, e ciò naturalmente non solo 
per l’Italia ma anche per qualsiasi nazione marittima che dal mare 
tragga sostentamento. Da queste necessità scaturisce la lotta sul 
mare, cioè l’esistenza di una marina da guerra, istruita ed organiz- 
zata per questa lotta, dal cui successo, nelle operazioni di con- 
trasto e di difesa verso il nemico, dipende la vittoria finale. 
La guerra sul mare può essere per conto suo risolutiva, qualora 1 
propri rifornimenti vengano salvaguardati e quelli nemici tron- 
cati; i quali fatti influiscono non solo sul morale delle popolazioni, 
ma anche, e più gravemente, sulla resistenza degli eserciti in 
campo, che pussonq combattere solo in quanto abbiamo armi e viveri. 

Anche negli antichi tempi il concetto dell'importanza della 
libertà dei mari aveva il suo valore altissimo; ma la scarsa capacità 
dei trasporti, la minore necessità dei mezzi di lotta, la sovrabbon- 
danza dei prodotti territoriali, davano alla guerra sul mare non 
il moderno andamento, cioè il mantenimento giorno per giorno ed 
il contrapposto contrasto dell’uso delle rotte, ma sebbene Purto 
delle masse per un predominio quasi assoluto della durata d’un 
certo periodo di tempo: quindi azione in grande stile fra le squa- 
dre avversarie. | 

Oggi invece ‘il problema assume un carattere di costante at- 
trito, di guerra metodica paziente diuturna nella quale i mezzi sì 
sperdono nel tempo e nello spazio, e concorrono tutti per piccoli 
elementi al risultato complessivo. Ciò che importa attualmente 
è, più che una momentanea vittoria sulle masse maggiori nemiche, 
la quale lascerebbe intatti i metodi insidiosi operanti con assillante 
continuità, l’uso appropriato di tali metodi contro le vie del traf- 
fico avversario ed in difesa del nostro, Tutta ‘questa organizzazione 
va però appoggiata alla salda costituzione delle masse d’urto, le 
quali debbono intervenire nelle operazioni di maggior mole, quando 
1 mezzi minori sono inefficaci od incapaci, e quando la guerra d’at- 
trito richiede una risoluzione violenta. Ed oggi, benchè la guerra 
marittima abbia assunto una incalcolabile importanza, pur tutta- 
via, potendo mancare l’urto poderoso ed impressionante, essa difficil- - 
mente può venire valutata esattamente, ed apprezzata nelle sue 
conseguenze dalle grandi masse delle popolazioni. Così quando si 
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scrive e si parla della grande guerra mondiale, che fu vinta dagli 
alleati e dall’associato solo perchè la loro capacità marittima so- 
verchiò quella avversaria, sì dimentica spesso la lotta sul mare, o 
se ne accenna solo in poche pagine di appendice o per inciso. 


Quadro generale della guerra mondiale con speciale riguardo alla guerra 
marittima ed ai concetti che la regolarono. 


La guerra mondiale, inizatasi con il limitato conflitto Au- 
stro-Serbo, nel corso di pochissimi giorni, coinvolse quasi tutte le 
principali nazioni europee. Francia, Inghilterra, Russia, Belgio 
Serbia costituirono la coalizione dell’Intesa che si opponeva al 
nucleo centrale, formato dagli Imperi Germanico ed Austro-Unga- 
nco. In seguito nuove nazioni si schierarono ancora e da una parte 
e dall'altra: Turchia e Bulgaria in favore degli Imperi Centrali: 
Italia, Rumenia ed infine, nel 1917, Stati Uniti d’America in so- 
segno dell’Intesa. Non enumeriamo tutti gli altri Stati minori 
europei, perchè poca influenza ebbero nell'andamento generale del 
conflitto, ma non possiamo tacere che, delle nazioni extra europee, 
molte dichiararono la guerra al gruppo Germania Austria, come: 
Giappone, Brasile, Cina; e che questo dilagare della lotta da con- 
tentale europea a veramente mondiale (1) ebbe le sue radici quasi 
eclusivamente sullo sviluppo delle comunicazioni, e quindi sul 
mare, che ne è il mezzo efficiente. 

Il mare adunque fin dall’inizio influì come fattore di esten- 
sine della guerra, giacchè gli interessi dei popoli erano ormai tal- 
mente legati dagli Oceani che da essi non si poteva prescindere 
anche negli attriti che sembrava, a prima vista, si dovessero limi- 
fare a passi contigui. | 

Certo le cause dell’allagarsi del conflitto furono molte e com- 
plesse, ma ebbero le origini nell’elemento politico-economico, che di- 
pende dai rapporti e dagli scambi fra popolo e popolo. 

L'urto fra le masse armate, durante la grande guerra, ebbe la 
sta vicenda sui campi d’operazione dell Europa. 

Ma quì occorre subito porre una pregiudiziale. Se per alcune 
es 


‘I: St deve tenere conto altresì che i « Dominions» dell'Impero Britannico: India, 
Australia, Canada etc. erano naturalmente partecipanti attivi alla guerra. 
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nazioni la radunata delle masse fu questione risolta solo sul proprio 
territorio (Austria, Germania, Russia, Italia, in parte Francia, 
per parlare delle maggiori) per altre essa richiese l’aiuto delle 
vie marittime. Ad esempio l’Inghilterra provvide al trasporto per 
mare dei suoi eserciti dalla madre patria, dal Canadà, dall’Au- 
stralia, dall’ India in Francia, e negli altri teatri di guerra; la 
Francia dispose per la radunata delle sue truppe di colore, pre- 
levandole con piroscafi e scorte dall’ Africa Settentrionale e Cen- 
trale e dai possedimenti dell’Indocina; gli Stati Uniti d’America 
organizzarono il convogliamento, attraverso l'Atlantico, di un ma- 
stodontico esercito (1). | | 

Ma cid non basta: lo sviluppo del conflitto richiese la costi- 
tuzione di nuovi teatri d’operazione terrestri, appoggiati a basi su 
territori staccati dai retroterra delle nazioni combattenti; richiese 
adunque nuovi trasporti di truppe ai Dardanelli, in Egitto per la 
Palestina, a Salonicco ed Albania per il fronte Macedone: e quindi 
la formazione di vere teste di sbarco solidamente appoggiate al 
mare, 

Tutto ciò si riferisce alle radunate delle masse ed al trasporto 
degli eserciti senza 1 quali la guerra terrestre avrebbe avuto esito 
ben diverso da quello vittorioso. Quindi anche volendo considerare 
solo questa attiva partecipazione dell elemento marittimo alla guerra 


(1) Riuniamo in un quadro statistico le cifre che rappresentano il numero degli uo- 
mini trasportati dagli alleati per mare a causa delle esigenze belliche. È da notare che 
queste cifre rappresentano il numero delle persone imbarcate, e che quindi comprendono, 
oltre che i movimenti definitivi per spostamento, anche quelli eventuali per rimpatri, li- 
cenze etc. etc. 


_ A A  »—r _—€_—_€»@ 


Nazioni alle quali ap- | Trasporti eseguiti in | Trasporti esegulti in 
relazione ai teatri di | relazione ai teatri di È 


PAGISREVANo: END operazione del fronte | operazione d'oltre- DOREN 
tari. centrale. mare. 
| 
Inghilterra . i a 17.043.000 3.842.000 20.883.000 
Francia 2.171.000 840,000 3.020.000 
S. U. d' America 2,080,000 — 2.080,000 
Italia 385.000 737.000 1.122.000 
Serbia . ! = 25.000 250.000 
= Tr 
Torani 21.079.000 5.678.000 27.357.009 


= 
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si deve riconoscere che il mare è stato un fattore essenziale per il 
raggiungimento del risultato finale, giacchè per mezzo di esso fu 
conseguita la possibilità di avere gli eserciti necessari sui terri- 
tori stimati convenienti per il concatenato andamento del con- 
fitto. Per contro gli Imperi Centrali si trovarono, a questo ri- 
guardo, in condizioni completamente opposte. Data la configura- 
zione strategica geografica dei propri territori marittimi rimasero, 
s può dire, bloccati nelle proprie acque, e quindi ridotti a cer- 
care le diversioni necessarie per via territoriale, dopo l’adeguata 
preparazione politica e militare (Bulgaria e Turchia attratti nel- 
l'orbita degli Imperi Centrali: invasione della Serbia e Rumenia), 
fatti possibili del resto per essi, che avevano l’opportunità di ma- 
novrare per linee interne, il che agli alleati non era concesso, 

Ma il trasporto puro e semplice delle masse si collegava con 
la necessità di provvedere ai rifornimenti di esse; problema questo 
particolare di uno ancor più grandioso che comprendeva tutte le 
provvidenze per mantenere in efficenza ed in vita gli eserciti in 
nmp e le popolazioni del retro fronte. 

La guerra comporta uno spreco inevitabile di materiali, sia 
per le perdite che per il consumo; comporta un aumento nelle ne- 
‘ita di vita dei soldati; una sovraproduzione di materiali lavo- 
nti che non può essere paragonata a quella del tempo di pace; 
‘uprende la perdita e distruzione di territori produttivi. Da tutto. 
"ò deriva la necessità di importare dai paesi d’oltremare ingenti 
qantita di materiali d'ogni genere, e la conseguente distribuzione 
tel vari settori. Durante il conflitto mondiale si ebbe quindi un in- 
‘ante traffico di navi che trasportavano milioni di tonnellate di 
meri ai centri più vicini al fronte di combattimento, ed a quelli 
che provvedevano allo smistamento ed alla lavorazione delle iia- 
tene prime; un traffico enorme per il quale fu mobilitata dirctta- 
Mente od indirettamente quasi tutta la flotta mercantile mondiale. 
Ne tale catena continua di trasporti fosse venuta a mancare quale 
Parana di sussistenza potevano avere gli eserciti i quali, dopo 
esaurite Je riserve, si sarebbero dovuti basare unicamente sulle ri- 
“Tse dei paesi propri od immediatamente limitrofi, incapaci di so- 
etre il consumo? | 
| La risposta a questa domanda è data da due tipici esempi. 
L'alterna vicenda delle operazioni guerresche sul:fronte russo di- . 
pese in gran parte dai rifornimenti via mare. Le comunicazioni 


\ 
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con i porti del Nord (Mar Bianco) non erano praticabili che nella 
buona stagione, quelli con i porti del Pacifico facevano capo alla 
ferrovia transiberiana incapace a mantenere l’intenso traffico ne- 
cessario. Ne conseguirono ritardi, congestionamenti, deficenze al 
fronte dei materiali necessari, opportunità di enormi depositi; il 
che rendeva le operazioni di offesa fruttifere solo quando vi era 
stato il tempo necessario alla radunata del materiale, ma provo- 
cava disastrose sconfitte quando l’iniziativa era presa dal nemico 
nei pericolosi momenti nei quali si provvedeva all’inoltro delle 
armi e dei viveri dai lontani luoghi di sbarco. Per ovviare a que- 
sto stato di cose, preveduto d'altronde, fu posta in atto la famosa 
impresa dei Dardanelli che fallì; si che il colosso russo fu dovuto 
lasciare alla mercè della sua impropizia posizione strategico-geo- 
grafica, e non tardò, minato anche da altre cause di indole interna, 
a crollare definitivamente, 

L'altro esempio, non meno convincente, è dato dalla sconfitta 
degli Imperi Centrali, ridotti. all'estremo di forze dall’esaurimento 
delle risorse e dalla menomata resistenza delle popolazioni, assog- 
gettate alle più dure privazioni, perchè poco o nulla poteva ad 
essi giungere dal mare, specialmente dopo che l'Inghilterra pose 
un accurato controllo sui traffici delle nazioni neutre vicine alla 
Germania. | 

Il mare adunque rappresenta il sangue che scorre nel corpo 
umano, che col suo incessante scorrere provvede ai ricambi ed alle 
reintegrazioni, in modo che il corpo abbia vita e possa usare della 
propria forza. E la marina da guerra rappresenta il cuore che pul- 
sando provvede a che questo incessante incanalarsi mai non abbia 
un attimo di riposo. | 

Ed ecco che possiamo entrare nel vivo dell’argomento della 
lotta combattuta sul mare, perchè ormai è chiaro lo scopo che su 
di esso dovevasi raggiungere. Non si può nascondere che la guerra 
marittima ha presentato degli aspetti nuovi ed imprevisti, ma al. 
suo sviluppo è stato una logica conseguenza della evoluzione del 
progresso umano, ed ha seguito i capisaldi di quella esperienza che 
lo studio dei fatti umani ci mostra, La relativa posizione territo- 
riale dei due gruppi di nazioni in guerra dava al conflitto marit- 
timo delle caratteristiche ben decise. Gli Imperi Centrali posse- 
devano una configurazione strategico-geografica mirabilmente adat- 
ta alla difesa (sia nel Mar del Nord che nell’Adriatico, ed ai Dar- 
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danelli) ma rimanevano nei proprio scacchieri compressi e chiusi 
dalle posizioni vantaggiose degli avversari (1). 

Tali condizioni di fatto non avrebbero portato, agli Imperi 
Centralt che relativo nocumento qualora la guerra si fosse risolta 
m pochi mesi, come da principio sembrava; difatti le buone difese 
naturali li rendevano sicuri da azioni diversive degli avversari, e 
l'entità e l’organizzazione delle forze mobili dava ad essi la pos- 
sibilità di sventare tali attacchi nemici, e dare a quelli analoghi 
popri un andamento favorevole. Supposta una lotta breve, e quindi 
i rifomimenti degli eserciti e delle popolazioni basati sulle risorse 
e riserve territoriali, non appariva l’importanza della efficenza delle 
“e marittime di comunicazione. Ma fallito il primo sforzo decisivo 
degli eserciti, fermati sulla Marna, e resosi palese il fatto che la 
guerra non era risolutiva nel periodo autunnale del 1914, il fat- 
br marittimo entrò nella valutazione della situazione con la sua 
inportanza sempre crescente, man mano che il conflitto si pro- 
hugava, / i 

Il primo indizio fu dato dalla corsa affannosa degli eserciti 
eeeh verso il mare della costa belga-francese prospicente la Ma- 
tits, per assicurarsi gli sbocchi del canale, comoda via di accesso 
ik rotte atlantiche. 

Fallito questo tentativo occorse correre ai ripari. 
| La situazione nella sua schematica semplicità era la seguente: 
‘€ marittime assicurate agli alleati e precluse agli Imperi Cen- 
ali, a meno di non correre l’alea di scontri di masse navali le quali 
avrebbero dato una certą libertà di movimenti, in caso di successo, 
tato però dalla configurazione degli soacchieri del Mar del 
Nord e dell'Adriatico. Benchè la probabilità -da parte tedesca di 
un sucesso, anche a prezzo di gravi sacrifici, non fosse da esclu- 

Fi, la Germania non volle mettersi nell’impresa, congetturando 
forse che nell'estate successiva la guerra avrebbe potuto essere ri- 
Solta per terra, e la flotta avrebbe potuto essere usata come non 


—— _ 
| 
cese, a Sbocchi del Mar del Nord erano: il canale della Manica in mano _Anglo-Fran- 
dui a Nord della Scozia, vigilati da presso dagli Inglesi. 
Brindisi è vi Adriatico: il Canale d'Otranto, chiuso dagli Italiani con le posizioni di 
sui ona e quelle più arretrate di Taranto e Corfù (in questa ultima rada fu di- 
€ della flotta francese). 


nelle į rdanelji rimasero sempre sotto il controllo delle forze Anglo-Francesi dislocate 
sole Prospicenti, l 
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debole peso sulla bilancia delle trattative di pace. Ma intanto ur- 
geva provvedere in qualche modo per controbbattere l'isolamento nel 
quale gli Imperi Centrali venivano a trovarsi e ciò fu fatto per 
mezzo di una contro azione isolatrice verso gli avversari. Perciò 
ebbe inizio l’intensificarsi dei mezzi insidiosi subacquei; campi 
di mine ipotetici e reali posti di sorpresa e proclamati per limitare 
il libero traffico sul mare, attacchi di sommergibili, da prima se- 
condo le norme di diritto internazionale, e condotti solo contro ban- 
diere nemiche. 

Era questo il lato nuovo della guerra marittima, non tanto per i 
mezzi usati, quanto per la qualità delle azioni affidate a tali mezzi; 
lato imprevisto ma conseguente dalle condizioni nelle quali venivano 
a trovarsi gli Imperi Centrali, conseguenza non frenata dalle re- 
gole della buona guerra e quindi straripata nella lotta ad oltranza 
contro ogni bandiera, contro ogni nave che fosse trovata in mare 
dagli insidiosi battelli. 

Ma nel corso della guerra non si potevano escludere anche i 
normali mezzi di superficie. Era quindi imprescindibile dovere degli 
alleati mantenere la propria flotta pronta, spesso in crociera, in 
modo da costringere l’avversario a subordinare le proprie mosse ai 
possibili incontri; il che condusse anche ad azioni navali, alcune 
di poco momento, altre importanti per l’entità delle forze contrap- 
poste, come la battaglia dello Jutland, Il risultato incerto di questo 
incontro sta però a dimostrare che la risoluzione del conflitto non 
poteva essere cercata nell’urto fra le due potenti organizzazioni 
navali di superficie, le quali stavano piuttosto a rappresentare le 
poderose armi di riserva e di sostegno, mantenute in continua effi- 
cienza con scopi di grandiosa finalità strategica. Da una parte 
rappresentavano la sicurezza dei convogli verso le possibili incur- 
sioni avversarie, dall’altra l’obbligo per il nemico di mantenere 
una forza in potenza con consumo di energie e di mezzi. Non si 
può certo affermare che l’ultima guerra abbia decretato la fine del 
potente naviglio di superficie: occorre bene valutare le condizioni 
strategico-geografiche dei belligeranti per convincersi che la lotta 
navale nel conflitto mondiale sì è presentata in modo tale da mo- 
dificare i concetti precedenti ed imporre principi prima non con- 
templati; ma qualora queste condizioni degli scacchieri di guerra, 
dovessero avere nel futuro un altro aspetto, e le eventualità pratiche 
dovessero rendere mortale il rischio del solo impiego ad oltranza dei 
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mezzi insidiosi (il che pur nella guerra 1914-1918 si verificò con l’in- 
sofferenza dei neutri alla guerra dei sommergibili fuori delle norme 
del diritto delle genti, e quindi con lo schieramento degli Stati Uniti 
contro la Germania) si può agevolmente pensare che le forze di su- 
perficie riprenderanno Ì loro valore di forze attive e positive. 

Pertanto la guerra subacqua, inaugurata dagli Imperi Cen- 
trali, costrinse gli alleati a prendere provvedimenti nuovi, a stu- 
diae nuovi ordegni, ad elaborare una condotta di guerra prima 
non contemplata, a raddoppiare le forze sul mare, con infinito 
numero di unità piccole che operassero con continua ed instancabile 
perseveranza alla caccia dei sommergibili, per distruggerli, od al- 
mend rendere l’opera loro per quanto possibile difficile, ed i loro 
attacchi sempre più scarsi. A questa attività si doveva aggiungere 
Un insieme di altri provvedimenti, scaturiti man mano dall'am- 
pliarsi della organizzazione, e che condusse ad .una strenua vigi- 
lansa di tutti i mari, percorsi dalle navi portanti i preziosi rifor- 
umenti, ‘entro i limiti di atonomia dei sommergibili avversari. 

Lo scopo che si prefiggevano gli Imperi Centrali era quello 
di eliminare il traffico nemico, fosse esso compiuto con bandiera 
‘eligerante o con bandiera neutra; quindi il raggiungimento della 
ant di condizioni, cioè l'isolamento eguale a quello che incom- 
a sulla Germania ed Austria. Questo isolamento delle potenze 
téll Intesa, dai mercati di rifornimente, le avrebbe costrette a vivere 
‘combattere basandosi sulle sole risorse dei propri territori e di 
tell contigui ai teatri d'operazione terrestri: e ciò avrebbe ab- 
brvisto la durata della lotta. Giacchè per gli Imperi Centrali era 
Mtesario raggiungere presto, e con una sforzo intenso, un risul- 
lo positivo, e terminare la guerra prima che per essi sopravvenisse 
lo mervante esaurimento. 

La storia della guerra è ricca di esempi di questi tentativi che 
avrebbero dovuto essere decisivi: la marcia su Parigi, la grandiosa 
offensiva sul fronte russo che culminarono alla fine del 1916 con le 
proposte di una pace germanica; i colpi di ariete su Verdun, le tre 

"mie contro il nostro fronte alpino e sui fiumi; e primo fra tutti 
da effetti veramente gravi, e tanto che per un istante si dovette 
considerare se non fosse l’unico riuscito, l'offensiva dei sommergi- 
ili al traffico. E tanta importanza essa assume dinnanzi alla men- 
talità tedesca che questa, cieca nella fiducia che vi poneva, accettò 
anche l’estendersi del conflitto agli Stati Uniti d’ America. 


16 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


In questo tempo il conflitto marittimo assumeva un aspetto ve- 
_ramente epico: la lotta contro l'invisibile ed il non prevedibile, lot- 
ta da prima fuori del controllo degli umani sensi, e poi a poco. a poco 
perfezionatasi in modo da penetrare nelle opache profondità del mare 
contro il nemico astuto invisibile e crudele, gittantosi per dispera- 
zione alla guerra sleale pur di vincere e trionfare; lotta di dispe- 
rato arginamento contro le perdite sempre crescenti dei piroscafi 
incaricati del vettovagliamento, che assumeva il vero aspetto della 
lotta per l’esistenza. Mai sul fronte terrestre si ebbe un simile esem- 
pio: mai su di esso si dovette combattere il nemico senza usare 
dei suoi stessi metodi, delle stesse armi; giacchè per mare, anche 
se, pur ripugnando, si fosse deciso di impiegarli per rappresaglia, 
non potevano essere adoperati perchè l’avversario non aveva traf- 
fico marittimo. 

La guerra navale in conclusione dovette provvedere >pecial. 
mente al mantenimento dei rifornimenti; le nazioni dell'Intesa vi 
riuscirono alla fine brillantemente: debellarono la nuova minaccia 
nemica, provvidero al mantenimento delle risorse per gli eserciti 
e per le popolazioni ponendoli in grado di proseguire nel conflitto e 
condurlo fino all’esaurimento dell’avversario: esaurimento mani- 
festatosi con lo sfacelo delle istituzioni politiche interne ed il con 
traccolpo sulle organizzazioni militari. l 

Però non può essere taciuta l'altra attività della Marina, per 
quanto più facile, cioè Pesclusione degli Imperi Centrali dal traf- 
fico mondiale; (1) per quest’ultima il merito va tutto al naviglio 
di superficie, che con la sua esistenza, il suo approntamento e la 
sua vigilanza tolse ogni possibilità all’avversario di proteggere una 
qualsiasi via di rifornimento, Così gli Imperi Centrali furono co- 
stretti a ricercare le proprie risorse per via di terra, poche ed ina- 
deguate, ma sempre sufficienti a prolungare di qualche mese il con- 
flitto. A contrapporsi a questa attività terrestre dovevano pensare 
gli eserciti e la politica, e tali elementi son sempre riuscirono a 
contenere il nemico. (2) | « 


(1) E’ ben vero che il contrabbando di merci attraverso i Paesi Scandinavi era bene 
organizzato; ma l'entitá di tali arrivi, specie dopo una più severa oculatezza inglese, nom 
poteva provvedere sufficientemente agli enormi bisogni di guerra da parte degli Imperi 
Centrali. 

(2) Caduta della Russia, invasioni della Serbia e della Rumenia, schieramento al lato - 
degli Imperi Centrali della Turchia e della Bulgaria. 
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Ma la sconfitta degli Imperi Centrali sul mare fu sufficien ə 
acwionare il crollo definitivo. Gli eserciti alleati ben nutriti ed 
qupaggiati, rinforzati da truppe nuove, sorretti dal morale ele- 
vato delle popolazioni del retro fronte, che non soffrivano sover- 
che privazioni, resi in una parola efficienti al massimo dal man- 
tamento dei traffici, poterono imporre e sfruttare le utili conse- 
gunz della ottenuta vittoria sul mare anche sui contrastati cam- 


pi di battaglia. 


Inprtanza del teatro marittimo Adriatico nell’ andamento della guerra. 


Gh Imperi Centrali disponevano di basi navali, e forze navali 
nuclei importanti, soltanto in due mari: nel Mare del Nord e 
tel Adriatico, La pressione di tali forze si esercitava adunque in- 
úrtamente, al Nord verso la organizzazione navale inglese, 
‘Md verso quella italiana. I sommergibili partivano dalle 
wi di questi mari per le loro incursioni; le prime prov- 
“enze per ostacolarne l’azione dovevano quindi rivolgersi verso di 
“e nel passaggi obbligati per shoccare in mare aperto. Non vi 
tdubbio alcuno che la guerra navale gravò massimamente sulla 
wa Bretagna e sull’Italia. Non si può fare un paragone fra que- 
“due teatri di guerra (Mar del Nord e Mare Adriatico); ognuno 
"esi ha le sua caratteristiche: ma l'identità della situazione bel- 
lia, che non ebbe confronto con alcun altro teatro di guerra ma- 
nttima, ci impone di dare alla guerra navale italiana una impor- 
“it secondaria solo rispetto a quella inglese. 

Lo sviluppo preso dalla guerra dei sommergibili, uscenti dal 
lar del Nord e dall’Adriatico, coinvolse naturalmente tutte le altre 
Marine alleate nella lotta; ma esse ebbero solo compiti di lotta 
tta contro i sommergibili al largo; postazione delle grandi 
masse in sostegno rispetto alle due Marine più attivamente im- 
i. oe di unita alle marine che combattevano e con- 

e forze nemiche nei due accennati teatri marittimi. 
da pensare che per quanto la lotta antisommergibile ri- 
sn attività grandissima, bisognava tuttavia tener conto di 
na è per prevenire ogni azione delle navi di superficie, 
anche. è xd sottomarina fu combattuta a mare largo, lo fu 
se Lo più intensamente, (poichè in tali località non vi era 
erano solo gli sbocchi obbligati verso le vie del traf- 
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fico) contro le stesse basi nemiche e sulle rotte per uscire da que- 
ste in mare aperto. Quindi ad Inghilterra ed Italia incombeva la 
condoita della guerra navale: di superficie, subacquea nelle radici 
di essa, e subacquea in certe determinate zone a mare largo; mentre 
alle altre nazioni, come si è visto, solo quest’ultima faceva capo. 

E” naturale che le zone affidate alla Francia, a modo d'esem- 
pio, fossero più vaste di quelle aflidate all’Italia, benchè l’Inghil- 
terra, per l’immenso sviluppa dei suoi interessi politici e ravali e 
per la vastità dei suoi mezzi, poteva proteggere un territorio ma- 
rittimo di gran lunga superiore ad ogni altro. 

Questi concetti fondamentali fecero assumere alla partecipa- 
zione italiana alla guerra navale un posto preminente ed un carat- 
tere generale, per 1 quali si può affermare che noi, come gli In- 
glesi, rappresentanimo i guardiani dei porti nemici e concorremmo, 
insieme con tutti gli alleati, limitatamente alla nostra disponibi- 
lità di mezzi, a spazzare dal mare aperto 1 nuovi corsari avversari, 

Senza la nostra entrata in guerra lo scacchiere adriatico 

avrebbe offerto per gli alleati pericoli e minacce incalcolabili, 
avrebbe dato al nemico una libertà di azione più vasta in Mediter- 
arneo, e tale da rendere precarie le comunicazioni attraverso di 
esso, comunicazioni assolutamente importanti come quelle per 
Suez (1). 
‘ La sicurezza delle comunicazioni marittime in Mediterranec 
costituiva per le Potenze dell’Intesa una assoluta necessità per la 
sicurezza dei rifornimenti provenienti dalle colonie asiatiche eu 
africane, non escluse le ingenti risorse di uomini, e per la poss!- 
bilità di operare senza eccessive preoccupazioni nei teatri di guerra 
dei Dardanelli, del’ Egitto, della Palestina e della Macedonia. 

La sicurezza del Mediterraneo non poteva essere salvaguardata 
che dalla buona guardia in Adriatico: e ben lo sapevano i Fram- 
cesi che prima del 24 maggio 1915 avevano tentato, con scarsis- 
simo risultato, operazioni offensive contro le basi austriache (bom- 
bardamento di Cattaro, blocco mantenuto con i vecchi metodi) ea 
avevano subìto le gravi conseguenze delle mancate previdenze con- 
tro 1 sommergibili e le mine (siluramento del Jean Bart e del Le.» 


Gambetta, perdita del C. T. Dague). 


(1) Gli Inglesi ne hanno avuta ben netta l'impressione quando il Canale di Suez Cu 
attaccato dai turco-tedeschi. 
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L'Italia entrando in guerra contro gli Imperi Centrali ass- 
curava la padronanza dell’Adriatico, e quindi metteva in mano 
dell'Intesa le chiavi di volta del sistema mediterraneo; non per 
nulla la Germania e l’Austria, durante la neutralità, avevano ter- 
tato di render questa stabile non essendo riuscite ad ottenere il nostro 
concorso; e le forze del nostro Esercito e della nostra Marina c 
della nostra organizzazione geografica-strategica pesavano forte. 
mente sulla entità delle lusinghe. Non a torto il pubblicista in- 
glese Arcibal Hurd affermava essere la data del 24 maggio 191; 
wa data storica, che deve essere benedetta dalla intera civilta 
wana, e non a torto traccia il fosco quadro di una preponderanza 
degli Imperi Centrali in Adriatico, qualora l’Italia si fosse con 
esi schierata. 

Il senso di sollievo provato dalle nazioni dell’Intesa nel ve- 
drci entrare nella lotta. ferma restando l’indiscutibile importanza 
del fronte terrestre, non fu minore di quello sentito quando, nel- 
l'agosto 1914, l’Italia proclamò la propria neutralità. Alora, oltre 
tito, la Francia poteva con sicurezza pensare al trasporto delle 
me truppe di colore in Europa e sguarnire il fronte alpino; in 
gesto secondo tempo si vedeva finalmente l’Adriatico chiuso al suo 
éco e non più vigilato molto da lontano dalle basi di Biserta 
td Malta. La ferma convinzione su questa fatto vigila sulla valo- 
nazione della nostra guerra navale. 


Le caratteristiche del teatro marittimo Adriatico: I piani di guerra e le 
forze opposte. 


Le coste che si affacciano sull’Adriatico erano, durante ja 
guerra, divise nettamente fra i due belligeranti. La riviera ita. 
comprendeva, da Capo d’Otranto, tutta la distesa Occiden- 

© à parte della Settentrionale fino a Porto Buso: quella austriaca ` 
Mmanente Settentrionale che si prolunga ad Oriente fino alle 
= di Cattaro. Il restante di questa costiera orientale rimaneva 
sovranità montenegrina e albanese (1) fino alla costa epirota 


Dis 


11 zi 
un d'Albania erasi costituito nel 1913, ma era ancora travagliato, nel 1915, 
tava quel Onda crisi interna e si può dire che in esso, più che la sovranità indigena, con- 
à delle potenze protettrici. 
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e di poi si affacciava a Corfù, gia fuori dell’ Adriatico, ma posizione 
importante nel sistema strategico di questo mare. Dato che il Mon- 
tenegro era in guerra dalla parte dell’Intesa, e per le vicissitudini 
belliche il suo territorio cadde in potere degli Austriaci con quello 
albanese fino alle foci della Vojussa, si può ben asserire che Ita- 
liani e Austriaci erano, nel mare che si considera, in eguali condi- 
zioni come sviluppo di terre e come posizioni; se non che le con- 
dizioni idrografico-strategiche. erano tutt’affatto diverse, e favore- 
voli in modo inoppugnabile all” Austria, per quanto l’Italia avesse 
tentato di porre tutti i possibili affrettati rimedi a tale disparità. 
La costa, che allora era austriaca, offre, dinnanzi alla bati- 
gia continentale, tutta frastagliata ed a golfi, foggiata ad anfrat- 
tuosità e prominenze, e sostenuta da linee di livello, rapidamente 
varianti di quote, una lunga distesa di isole che le fanno barriera 
e che posseggono anche esse altri magnifici e riparati porti; 1 quali. 
costituiscono un vero sistema di canali interni, navigabili anche 
per le grandi navi, ma inacessibili per l’avversario, perchè gli 
sbocchi al largo sono facilmente difendibili con opere costiere, 
agguati di piccole unità e campi minati, convenientemente pro- 
teggibili. Quindi l’Austria poteva far muovere il suo naviglio da 
Pola e Sebenico e Cattaro (che erano le sue basi navali maggiori) 
in piena sicurezza, spostando le sue forze dall’alto al basso Adria- 
tico senza alcun timore di perdite, ed anche all’insaputa della vi-. 
gilanza marittima italiana, che non poteva sorpassare la defini-. 
tiva barriera delle isole occultatrici. A. questo magnifico sistema 
geografico-strategico faceva pieno contrasto quello della opposta: 
costa italiana: essa è completamente aperta al mare, nella massima 
parte degradante in spiaggia bassa e sabbiosa e quindi inadatta a 
costituire capi saldi di difesa. Essa offriva, per ricoverare le navi 
durante i periodi di rifornimento e di riposo, soltanto gli anca. 
raggi di Brindisi e Venezia, i quali si trovano agli estremi limiti- 
del lungo sviluppo della costa, quindi assolutamente eccentrici e 
separati da ben 400 miglia marine a mare largo. Evidentemente 
in queste condizioni qualsiasi spostamento di unità navali, da Nora 
a Sud e viceversa, rimaneva soggetto alla lunga traversata, senza 
porti intermedi di ricovero in caso di avarie causate da possibili 
scontri con l’avversario, soggetto alla vigilanza del nemico che 
poteva, al coperto e senza controllo, far muovere le sue navi dietro le- 


EE 


SE. di 


Sao 


SPACCATO VERTICALE SECONDO L'INTERSEZIO= 
NE DI UN PIANO VERTICALE (N.ES.W)ALLA 


ROTTA MEDIANA ADRIATICA 


fagu se 
Unie Lussin Cherso 


las lel Verser 


Gro/lzmmefre 


Or/ona 


290 gi 1290515 Ù 


ee _ Ci nn —’—rr _rrFr—.z<=Muy;uo; EE” SR. S O OO 


COME LA GUERRA ADRIATICA SI INNESTO’, ECC. 21 


¡sole e lanciarle in mare dove e quando avesse ritenuto più oppor- 
tano, Quand’anco si potesse pensare ad una indiretta difesa delle 
nostre navi da parte delle coste la cosa non era facile, giacchè la 
profondità delle acque in generale è minima presso la spiaggia 
Italiana, e tal fatto non permetteva l’avvicinamento di essa da parte 
delle navi, anche solo grosse siluranti, e rendeva facile al nemico 
porre mine sulle nostre rotte costiere costringendoci a navigazioni 
ancor più al largo, mentre per noi l’effettuazione di tali opera- 
nom richiedeva l'avvicinamento assoluto delle terre austriache 
proprio nei settori di maggiore vigilanza. 

Ma un'altra inferiorità, e questa di indole politica, gravava sul- 
la situazione italiana in Adriatico. Le città nostre più fiorenti della 
Puglia, dell'Abruzzo, delle Marche, della Romagna si affacciano al 
mare. Esse costituiscono empori agricoli industriali non indifferenti 
e sono centri demografici importanti; la loro difesa dal mare era im- 
possibile, giacchè tali località non possedevano porti di rifugio adat- 
'i alle forze mobili, e si trovano più vicine agli sbocchi in mare ne- 
nici che non alle basi italiane ove sostava il naviglio. Quindi 
quliasi attacco contro esse, avvenuto purtroppo per quanto le nor- 
le di diritto internazionale proibissero i bombardamenti di città 
wulifese, non poteva essere in tempo nè prevenuto nè controbattu- 
w. Agli Haliani non era poi possibile la ritorsione, giacchè quella 
“enata corona d'isole della costa proteggeva le città avversarie 
“tn conveniva d’altra parte, per ragioni sentimentali, sottoporla 
è dure azioni guerresche, perchè la popolazione era di massima 
‘otituita da nucler a noi legati da forti vincoli irredentistici di 
Malianita, In conclusione l’Austria possedeva, dul lato strategico, 
deli inestimabili vantaggi che le consentivano un impiego ben 
Fo logorante delle forze mobili, una difesa ottima delle proprie 
te. ed una possibilità di offesa non controllabile dagli Italiani 
i “gente a colpo sicuro, Di più le forze principali austriache, 
n sul far della notte (in ispecie in quelle lunghe invernal.) 
al anali dalmati, potevano anche raggiungere il canale d’Otran- 
to prima della luce dell’alba, mentre che la flotta italiana era co- 
roi i a Taranto, per mancanza di adatte sistema- 
aire hi iche e portuali in Adriatico (fondali, ampiezza degli 
n e ete.), in posizione, sia pure vantaggiosa per ta- 

1 ritorno al nemico, qualora si fosse addentrato nel- 
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l’Jonio, ma svantaggiosa per prevenirlo nelle sue mosse. Si rese 
3 

quindi a noi necessaria l’occupazione della baia di Valona per co- 

stituirvi la chiusura strategica del canale d’Otranto: e tale prov- 


vida operazione ebbe inizio sul finire del 1914, prima dell’entrata 
in guerra. | | ù 

‘ Le forze navali italiane da battaglia si appoggiavano adunque 
alla grande base di Taranto, completamente organizzata allo sco- 
po, arsenale marittimo e porto di rifornimento per numeroso navi- 
glio a ridosso da azioni di sorpresa da parte delle navi di super- 


ficie, ed anche abbastanza sicuro rispetto alle incursioni aeree. 


Tale base, servita dalle posizioni di vigilanza di Brindisi e Va- 
lona, poteva rappresentare il fulcro del sistema protettivo rispetto 
alle possibili uscite in Jonio delle forze nemiche. Brindisi, porto 
naturale e base di raddobbo e rifornimento di naviglio leggero, 
costituiva, con Valona, che accoglieva forze navali appoggiate ad 
una base eventuale, l’insieme della chiusura del canale d’Otranto 
e l’appoggio delle forze navali operanti nel basso Adriatico; di 
poi al Nord, tolta Ancona, porto angusto e non difeso militarmente, 
nessun altro rifugio si presentava, che avesse le caratteristiche di 
una base navale, fino a Venezia. L’antica regina dell’Adriatico 
manteneva rinnovato il suo arsenale ed i suoi ampi magazzini: ma 
lo specchio d’acqua della laguna ed i fondali poco accentuati la 
rendevano inospitale per le navi moderne di grosso tonnellaggio. 

Il valore strategico di queste basi era adunque limitato dalla 
loro distanza e dalla posizione opposta dei porti nemici, giacchè 
Poftesa condotta da essi contro le coste centrali italiane dell’ A- 
driatico presentavano questa caratteristica fondamentale: che le 
nostre località (obbiettivi per gli Austriaci) distavano dagli sboc- 
chi in mare aperto dei canali dalmati meno che non dai porti ove 
le nostre navi si trovavano in posizione di sostegno, 

Gli Austriaci disponevano della base principale di Pola at- 
trezzata e difesa mirabilmente dalla natura e dall’opera dell’uomo ; 
altri porti di rifugio non facevano difetto sulla costiera dell’Istria 
fino a Trieste; verso Sud la corona delle isole completava, a 
partire da Cherso e Lussino, il sistema protettivo del fronte a 
mare. Questo era per così dire bastionato dalle isole con ridotte 
costituite da tutti gli altri imnumerevoli porti, oltremodo sicuri 
anche senza opere di difesa militare. Fra di essi, sicurissimo, Se— 


LE BASI NAVALI SULLE DUE SPONDE 


_MELL'ADRIATICO ALL'INIZIO DELLA 
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benico, a mezza via fra l’alto e basso Adriatico, in fondo ad an- 
gusto canale, il cui imbocco, occultato da scogli ed isolotti, era reso 
inpusibile, anche senza apprestamenti bellici, bastando l’elimina- 
zione dei segnalamenti normali per la navigazione; e Cattaro che 
completava il ben distribuito sistema e poteva ricoverare una nu- 
mewa quadra. All’inizio della guerra si trovavano le acque delle 
tche di Cattaro sotto la vigilanza dei Montenegrini che occu- 
prano il monte Lowcen, ma dopo la caduta della Serbia (Dicem- 
bre 1915) anche il massiccio rimase in mano austriaca e la base 
naval fu notevolmente rinforzata. 

L'Italia entrò in guerra quando gia da quasi un anno in 
Adriatico si svolgevano operazioni belliche fra la flotta. francese 
el austriaca; però questa lotta era più nominale che reale: il gros- 
v austriaco non si fece mai vedere in mare, e quello francese, dopo 
ser sperimentato inutilmente varie azioni per farla uscire dai suoi 
niugi, non senza dolorose perdite, dovette ritirarsi in posizione di 
segno a Malta, lasciando in Adriatico una crociera di vigilanga 
‘mata da navi di scarso valore bellico e da cacciatorpediniere. 

Quindi l’Italia entrando nel conflitto aveva contro le forze 
ml nemiche ancora intatte; e ciò salvaguardava il suo amor 
prpno, giacchè l'onore della Marina esigeva che in Adriatico fos- 
* ipristinata, contro l'avversario predestinato, la gloria marinara 
l'Italia, ritenuta offuscata dall’esito dello scontro di Lissa 
De; 1866. 

Per questa ragione, eminentemente morale e sentimentale, es- 
& chiedeva alle nazioni dell'Intesa, e da queste otteneva, che il 
(wsndo navale in Adriatico fosse a lei riservato. E” ben vero che 
l flotta italiana era numericamente, come tonnellaggio e come 
‘ttiglierie, più forte dell’austriaca; ma questa preponderanza ri- 
Stava in pratica soltanto formale, giacchè, per la accennata di- 
Pizione delle basi, era agli Italiani necessario dividere le forze, 
iù in alto Adriatico quelle sufficienti per la protezione del- 
Esercito operante sulla frontiera dell’Isonzo, e nel basso quelle 
E fronteggiare tutte le possibili azioni dell’avversario; tanto più 
che i canali interni davano a quest’ultimo una linea sicura e non 
nia d'arroccamento. (Questi dati di fatto infiuirono sullo 

pani d'operazione da parte italiana. 
no di essi contemplava una preponderanza di forze al Nord 


> 
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Adriatico, che si stimava necessaria per proteggere l’avanzata del- 
le nostre truppe verso l’Isonzo e Trieste; ma questa partecipazione 
doveva avvenire quando, superati 1 valloni del Carso, l’ Esercito 
si fosse presentato dinnanzi alla città irredenta, per impedire una 
prevedibile contro azione della flotta avversaria da Pola. Questo 
piano presupponeva uno svolgersi rapido degli avvenimenti terre- 
stri, il che nella realtà non si verificò. Quindi l’oppoggio da mare 
all’Esercito fu dato senza lo spostamento delle forze maggiori, giac- 
chè il caso contemplato per la loro azione non ebbe a verificarsi. 
Un altro studio contemplava l'occupazione di territori austria- 
ci (Sabbioncello) e di alcune isole del gruppo delle Curzolane, oc- 
cupazioni che sarebbero riuscite utilissime per la guerra adriatica, 
perchè avrebbero compresso verso Nord gli Austriaci, dominate 
tutte le uscite meridionali dei canali dalmati e completamente sva- 
lorizzata la base nemica di Cattaro. Col tempo queste prime occu- 
pazioni avrebbero potuto formare le basi per una avanzata delle 
forze navali sempre più verso settentrione appoggiandosi altresì al- 
la terraferma con il contemporaneo progresso della fronte albanese. 


Evidentemente sia per iniziare queste complesse operazioni sia 
per valorizzarle successivamente, sarebbe occorso un adeguato con- 
corso di truppe del R. Esercito; ma questo non poteva disporre di 
forze sufficienti al bisogno, per il che fu giocoforza abbandonare il 
promettente progetto, | | 

Rimase in applicazione il programma che prevedeva giusta- 
mente la fine della guerra a lunga scadenza; esso, basandosi sugli 
insegnamenti già dedotti, da quanto accadeva nel Mare del Nord per 
gli Inglesi e da quanto erasi verificato in Adriatico per i Francesi, 
adattava alla nostra mentalità Vesperienza gia fatta, quella 
della paziente e logorante attitudine di vigilanza e di attesa, e della 
guerra di attrito, che conveniva contro un nemico non disposto ad 
uscire in mare aperto. Questo piano comprendeva: sorveglianza ac- 
curata delle possibili mosse avversarie, caceta al naviglio insidioso; 
rastrellamento delle mine per assicurare la navigazione in Adriatico; 
ripetuti attacchi al nemico nelle sue basi per diminuirne le effi- 
cienza; mantenimento dei nuclei delle forze navali mobili sempre 
pronti per rintuzzare qualsiasi mossa ed oftesa avversaria. 

Si provvedeva quindi in tal modo al blocco ed alla chiusura 
dell’ Adriatico, si provvedeva a che il nemico si movesse a disa- 
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gio in questo mare ponendolo, per quanto possibile, nelle condizio- 
ni di non operare fuor dei canali senza essere avvistato, e mante- 
nendolo in continuo orgasmo, anche se rifugiato nei porti, per mez- 
zo di colpi di mano da eseguirsi contro di essi. Inutile dire che 
l'applicazione di questo piano non potè essere immediata ma si 
sriluppò con crescente intensità, e che 1 frutti di questa silenziosa, 
paziente constante opera, illuminata a sprazzi da imprese che ne 
coronavano le lunghe preparazioni, riuscirono sconosciuti agli Ita- 
liani stessi, perchè ben pochi seppero spingere lo sguardo sul 
mare, al di là di quell’orizzonte, che pur facendolo apparire sconfi- 
nato. lo limita a poche miglia dalla costa, | 

Per porre in atto l’adottato piano di guerra le forze mobili 
italiane erano impari al bisogno: la vigilanza richiedeva attività 
continua per le unità navali, e quidi una rigorosa limitazione dei 
tumi di rifornimento, di riposo e delle riparazioni richieste dall’uso 
[rolungato dei macchinari; il mantenimento nei porti delle navi 
ü nncalzo, pronte a qualsiasi evenienza, rendeva poi necessario ri- 
hime ancora tali periodi. Le crociere di blocco avevano bisogno 
di nuclei navali numerosi che si alternassero nel logorante servi- 
no. Le incursioni contro il nemico avevano bisogno di una speciale 
ed accurata preparazione per informazioni sull’avversario con aggua- 
Ne erociere, poscia l’appoggio di forze navali leggere, Quindi nel 
‘plesso le unità navali occorrenti risultavano di numero assai 
terore alla disponibilità, qualora si pensi che per avere, ad 
upio, l0 unità in crociera occorreva tenerne 10 in turno di ri- 
Wubneuto ed altrettante in lavori od abidite a speciali missioni. 
A rendere le condizioni di fatto ancor meno favorevoli interveniva 
la più esposta disposizione sfavorevole delle nostre basi che ci ob- 
tiva ad una divisione delle forze tra Nord e Sud, ed in modo 
tale che ogni gruppo fosse sufficiente ad affrontare il nemico con- 
centiato a nostra insoputa, per mezzo delle rinunioni che potevano 


CARY j E ki es « . . . 
enire per linee interne. Perciò non può far meraviglia se PIta- 


ha. nell'entrare in guerra accanto alle potenze dell’Intesa, alla cui 
Causa “ucorreva con milioni di armati sul fronte terrestre e con 
la possibilità di impedire alla flotta austriaca ogni attività in Me- 
“terrane, dominandola e chiudendola in Adriatico, richiedesse 
l'ausilio, sotto gli ordini dei suoi Ammiragli, di poche corazzate, 


di ale a . . . . . . . . 
im esploratori e di qualche squadriglia di siluranti di su- 
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perficie e subacquee alleate. Questo concorso, stipulato col patto di 
Parigi, subì nel corso della guerra alcune modificazioni; ma il 
principio fondamentale fu mantenuto dalle nostre Autorità navali, 
le quali furono anche gelosissime della responsabilità ottenuta,. 
cioè quella del Comando Navale in Adriatico, indipendente da qual- 
siasi altrui interferenza. 

Le due Marine avversarie, che venivano a operare in Adriati- 
co, erano all’inizio della guerra costituite secondo il seguente: 
quadro: | | 


ITALIA AUSTRIA 


Navi da battaglia . . . . | 24 + 4 inglesi 18 
Inc. protetti . . . . . . 8 3 
Esploratori ..... . 4 + Binglesi 4 
Cacciatorpediniere -. . . . | 25 + 12 franc. 25 
Torpediniere . . . . . . | 58 69 


Sommergibili . . . . . . | 21 + Ttranc. T + qualcuno tedesco (1) 


Ben confrontando le cifre esposte si scorge che le forze italia- 
ne, pur rinforzate da alcune navi alleate, erano superiori appena 
di un terzo a quelle austriache. Quindi se in modo grossolano vo- 
gliamo renderci conto dell’impiego di queste forze contrapposte, 
nella quale la proporzione era 3 a 2, dobbiamo ragionare come segue : 

Poniamo per l’Italia il coefficiente di potenzialità 9. e per 
l’Austria 6. Ammesso per ambedue la diminuzione di un terzo per 
le unità in lavori ed in speciali missioni, avremo la disponibilità 
di 6 e 4. Ma le forze italiane erano divise: 2 si trovavano in alto 
Adriatico, 4 in basso Adriatico; quelle austriache potevano invece 
gravitare al completo al Nord o al Sud spostandosi al coperto. In 


(1: La dichiarazione di guerra alla Germania avvenne il 28 Agosto 1919, La presenza 
dei sommergibili tedeschi nelle acque adriatiche poteva essere giustificata qualora quest 
operassero, prima di tale data, soltanto contro navi francesi od inglesi. In effetto essi 
compirono operazioni belliche anche contro l'Italia contravvenendo alle più elementari 
norme di diritto internazionale. | 
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tal modo contro le austriache, che avevano la possibilità di agire 
al Nord, l’Italia non poteva opporre che 2 (delle quali una era già 
in mare per servizi di crociera e quindi menomata nella sua effi- 
cienza bellica per la diminuita autonomia). E contro le 4 austria- 
che che avevano la possibilità di operare al Sud, l’Italia opponeva 
anch'essa 4, ma di questé due già in mare per i servizi di vigilan- 
ta e quindi già menomate per la diminuita’ autonomia, 

Rimane evidente che la situazione italiana non era assoluta- 
mente favorevole neppure per l’entità delle forze, e che occorreva 
prodigare al massimo tutte le energie e tutto l’ardire per ottenere 
favorevoli risultati, 

Di questo altissimo spirito del dovere i marinai d’Italia fece- 
m durante tutta la guerra, la loro religione e conquistarono la pal- 
ta della vittoria. 


Conclusione. 


Il valore del mare dal lato strategico, quando la guerra coin- 
uge interi continenti ed anche continenti diversi, ha una incal- 
tilabile importanza perchè è sufficiente la rottura dell’equilibrio 
interno di uno scacchiere per coinvolgere nella rovina molti altri 
* [er porre in allarme i rimanenti. Un piccolo esempio si ha dalla 
fuera di corsa condotta dalla squadra di Von Spee nel 1914: per 
‘sa Oceano Indiano, Pacifico, Atlantico vissero, finchè la notizia 
Ella sua distruzione non corse per il mondo, in un giustificato orga- 
wo. E' quindi indubbio che la responsabilità della condotta delle 
*petanoni marittime gravò in modo inoppugnabile su quelle na- 
noni che avevano compiti delicatissimi, come l’Inghilterra nel Ma- 
di del Nord e Italia in Adriatico; queste considerazioni ci hanno 
Indotti a presentare per sommi capi le complesse finalità della 
“irra marittima nel conflitto passato, ed a mostrare con quali dif- 
troltà e con quali méssi limitati la Marina Italiana si accinse a 
rageiungerle, | 

Luter CASTAGNA 
Capitano di Corvetta 
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LMOVIMENTO DI NAVIGAZIONE FRA L'ITALIA E L'AMERICA SETTENTRIONALE 
PRIMA E DOPO LA GUERRA 


Già prima della guerra mondiale, gli scambi fra l’Italia e 
‘America del Nord costituivano una delle nostre principali correnti 
di traffico: nell’ultimo anno di normalità, nel 1913, essi raggiun- 
ero quasi i due milioni di tonnellate di merce, superarono i quat- | 
trecentomila viaggiatori circa. Questa corrente rappresentava, cioè, 
136% del tonnellaggio delle merci provenienti o destinate all’e- 
stero, via mare; il 39,42% del numero dei viaggiatori imbarcati 
o sbarcati dei paesi esteri. 

Il Canadà ed il Messico non ssa se non asai poco 
a questi traffici (1), le cui cifre erano rappresentate quasi total- 
mente dagli Stati Uniti, che nel ’13 riuscirono a conquistare il 
secondo posto, nei riguardi delle quantità, per le nostre provenien- 
ze via mare, superando |’Austria-Ungheria e seguendo, sia pure 
ad enorme distanza, la Gran Bretagna soltanto. Per le nostre espor: 
tazioni, raggiunsero il primo posto. 

Nei riguardi dei valori, tenevano il secondo posto per le im- 
portazioni in Italia, il terzo per le merci esportate. 

Nel quinquennio precedente il conflitto mondiale, il valore del- 
le merci inviateci ebbe un aumento di centoquaranta milioni di 


(1, È probabile, però, che quantitativi di grano canadese figurassero fra le prove 
tienze degli Stati Uniti 
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lire: cifra superiore al progresso fatto nei nostri riguardi da qual- 
‘siasi altro Stato, europeo o estraeuropeo. 

Ma, poichè è mio desiderio esaminare l'intensità del movimen- 
to di navigazione fra l’Italia e America Settentrionale, prima e 
dopo la guerra, tralascio Tl’esame dei valori, per fermarmi unica- 
mente su quello delle quantità. Trascuro, del pari, il numero delle 
navi entrate ed uscite ed il tonnellaggio di stazza, in cui questioni 
puramente nautiche complicherebbero l’indagine, 


Tavola del movimento merci fra l’Italia e l'America settentrionale. 


in'migliaia di tonn. 


Merci 

Anni Merci sbarcate Merci imbarcate sbarcate e imbarcate 
1901 . 812 448 1260 
1902 703 520 \ 1229 
1903 608 508 | 1116 
1904 >- 643 456 1099 
1905 095 392 > | 1087 
1906 _ 874 | 520 1394 
1907 1091 - | 518 1609 
1908 1198 | 388 1586 
1909 1099 471 1570 
1910 - 915 487 1402 
1911 . 1017 478 1495 
1912 1226 459 1685 
1913 1421 491 1912 
1920 4582 248 4830) 
1921 4575 228 4803 


Gettando, dunque, uno sguardo sui diagrammi, si rilevano dal 
tracciato delle merci in arrivo, solo due rientranti, che, in COn- 
plesso, non infirmano il magnifico sviluppo delle nostre importa- 
‘zioni da questa provenienza: Puno più largo e meno pronunziato, 
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che abbraccia tutto il primo quinquennio del secolo; più breve, ma 
più acuto, l’altro, che culmina nel ’10. Nei due anni successivi, in- 
vece, si raggiungono cifre mai toccate prima. _ 

Non riesce difficile darsi ragione di entrambi i rientranti, 
quando si osservi che le principali merci di questa provenienza era- 
no su per giù le stesse di quelle che ci arrivavano dai paesi del 
Mar Nero e, pel cotone, dall'India. Nell'anno, infatti, in cui cul- 
mina il primo rientrante, nel 1903, le importazioni in Italia dalla 
Russia raggiungono la massima altezza di tutto il decennio 1895- 
1904, e quelle dall’India salgono ad una cifra mai toccata prima. 
Elo stesso è a dirsi pel secondo rientrante, che ci conferma nella 
constatazione dell'intimo nesso, del resto assai facile ad intendersi, 
che lega le nostre importazioni dall'America Settentrionale con 
quelle dal Mar Nero e dall' Oceano Indiano. 


Oltre a cio, è da notarsi come la sinuosità riscontrata nel dia- 
gramma pel primo quinquennio corrisponda ad un periodo di stasi, 
oper lo meno di assai lieve progresso, che caratterizza il nostro mo- 
mmento commerciale marittimo di questi anni, così come il ’10 
gna anch'esso una tenue discesa nelle nostre importazioni com- 
plessive da tutto il mondo. Discesa dovuta, probabilmente, anche 
alla tardiva ripercussione, nella nostra economia, della crisi ame- 


ricana del 1908. 


Questa crisi si ripercuote immediatamente, invece, nello stes- 
$ 1918, — come del resto, era da attendersi, — nei nostri invii 
nell’ America Settentrionale, e determina il secondo rientrante del 
diagramma delle esportazioni, Il primo rientrante di questo dia- 
gramma, negli anni 903-4-5, risponde alla già accennata contra- 
one del nostro commercio marittimo in quel periodo. 


Questa corrente di traffico si polarizzava, prima della guerra, 
quasi esclusivamente nei due porti di Genova e Napoli, a cui veni- 
Ya dietro, a notevole distanza, Palermo, che nell’ultimo biennio 
Prebellico era riescito a superare Genova pel numero dei viaggia- 
on, e quindi per la stazza, A questi tre seguivano, per ordine 
pren ; Livorno, Venezia. Savona, Messina, Trapani, Ca- 

la, 


In tali porti. il movimento viaggiatori era nullo o quasi. 
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Tavola della distribuzione del movimento merci coll’America Settentrionale 


nei principali porti del Regno. 


Merci imbarcate e sbarcate In migliaia di tonnellate 


Porti Media 1909-913 Per cento 
Genova 124,6 | 44,93 
Napoli | 332,8 20,64 
Palermo 100,2 > 6,22 
Livorno | _ 89,2 5,54 
Venezia 81,8 9,45 
Savona 71,6 4,44 
Messsina 48,8 3,03 
Trapani 34,2 2,12 
Catania 21,8 1,35 
Civitavecchia 42 0,44 
Ancona 6,4 0,39 
Porto Empedocle 48 | 0,29 
Cagliari - 3,6 0,22 

Bari 7 2,4 0,14 
Brindisi . 2,2 0,13 

- Altri porti 75,2 4,67 
Totale tutta Italia 1612,8 100, — 


Come si vede, il traffico degli altri porti coll America del 
Nord non aveva se non un’importanza assai relativa, perchè Geno- 
va e Napoli insieme assorbivano i due terzi del nostro movimento 
merci per questa corrente: Genova poco meno della metà; Napoli 
circa un quinto, o 

E” interessante vedere quali siano le caratteristiche dei due- 
porti per tale traffico e quale il loro sviluppo relativo. 
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Tarola percentuale del movimento merci coll’America del Nord nei porti di 
Genova e Napoli rispetto allo stesso movimento in tutti i porti del Regno. 


Anni Merci sbarcate 
Genova Napoli 
1901 52,70 13,42 
IW2 55,90 | 9,24 
Is 58,05 6,08 
IW 56,76 4,66 
195 54,10 4,89 
I 5057 17,27 
MW 4317 16,86 
MS 46,99 15,27 
9 4576 21,20 
W 56,06 = 19,12 
311 56,34 10,81 
NR 56,85 11,33 
M3 5439 18,50 
bI 3718 13,02 
IT 431 14,070 


Merci imbarcate 


Genova 


16,74 
13,87 
16,33 
18,64 
21,68 
19,80 


24,91 : 


22 16 
20,80 


"27,72 


24,47 
24,61 
20,57 


31,45 
32,89 


Napoli 


6,47 


8,93 

8,85 
11,40 
16,07 
24,80 
34,36 
29 63 
35,24 
28,54 
30,54 
32,67 
29,12 


10,48 
26,75 


Genova 


39,92 
37,91 
39,06 
40,94 
42,41 
39,09 
37,16 
40,92 
38,28 
46,21 
46,15 
48,07 
45,71 


36,89 
34,24 


Merci sbarc. e imbarc. 


Napoli 
10,95 
9,11 
7,34 
7,46 
8,92 
20,08 
22,49 
18,78 
25,41 
22,39. 
17,12 
17,15 
21,23 


12,89 
13,78 


I porto di Genova presenta: molto alto il tonnellaggio delle 
met In arrivo, rispetto a quello delle merci in partenza, cosi che 
Possiamo considerarlo porto d’importazione dall’America del Nord. 
< Sia percentuale per le merci sbarcate, dopo un massimo rag- 


- Punto nel 190 


3 — anno di crisi nelle importazioni in Italia dagli 
— ed un minimo nel 1907 — anno di sviluppo nelle 


E 'nportazioni per tutta Italia —, è rimasta su per giù stazio- 


pi 
ta un 


3 


Hi: negli ultimi anni prebellici, in cui Genova ha accolto poco 
ù della metà della merce sbarcata in tutti 1 porti del regno. 

Per le merci in partenza, la percentuale dal 903 in poi presen- 
a lieve miglioria, 
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Se ci riferiamo alle cifre assolute, possiamo rilevare che Ge- 
nova non è riescita a raddoppiare la media del suo movimento 
merci imbarcate e sbarcate del quinquennio 1901-905. 

Caratteristiche affatto opposte presenta il porto di Napoli: il 
tonnellaggio delle merci in partenza è altissimo rispetto a quello 
in arrivo, e, in alcuni anni — 1903, 1904, 1905, 1911, 1912 — l'ha 
persino superato. In media, nell'ultimo quinquennio prebellico ne 
ha costituito oltre il 73 0. Quindi, se pure non vogliamo giun- 
gere a considerare Napoli prevalentemente porto di esportazione 
dall’Italia verso l'America del Nord, dobbiamo, però, riconoscere 
l’importanza del: suo commercio in partenza. 

Conseguentemente, la sua percentuale su tutta Italia, relati- 
vamente debole per le merci in arrivo, perchè questo porto non as- 
sorhe che 1/6 circa delle merci sbarcate in tutto i porti del Regno, 
mentre Genova, come s'è visto, ne accoglie più della metà, è, in- 

vece, alta per i quantitativi spediti, perchè da Napoli partiva 1/3 
circa della merce inviata con quella destinazione da tutta Italia 
mentre Genova si teneva al di sotto di 1/4, 

In complesso, Napoli ha accentrato dal 1906 in poi 1/5 circa 
dol movimento merci di tutti i porti del Regno coll’America del 
Nord; (Genova alquanto meno della meta, 

Ma nello studio dei porti, interessa più di tutto l'incremento 
delle correnti di traffico. E per questa corrente di navigazione, al- 
meno, Napoli poteva essere orgogliosa del suo sviluppo. Mentre nel 
1903 e nel 1904 il suo movimento merci per questa destinazione 
non rappresentava che il 7 % circa di quello di tutta Italia, è 
giunto in qualche anno fortunato, come nel 1909, ad assorbirne 
il 25,41 % e, in media, negli ultimi otto anni prebellici, ne ha 

‘rappresentato, come s'è detto, il 20 % circa, con una miglioria no- 
tevole sia negli arrivi — se non si tiene conto degli anni 1911 e 
1912 (anormali per questo porto) — sia, ed assai più, nelle partenze. 

Genova, al contrario, se presentava un qualche incremento per 
le merci in partenza, mostrava anche un lieve regresso o, per lo 
meno, una pericolosa stazionarità nel posto oecupato per quelle in 
arrivo, così che la sua percentuale complessiva presentava solo un 
progresso di scarsa entità di fronte a quello offerto da Napoli. 

La seguente tabella, poi, mette in evidenza come questa cor- 
rente commerciale si andasse sviluppando per Napoli assai più che 
per Genova e per gli altri porti del Regno presi insieme. 


+ 
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Bapporto del movimento merci coll’America ‘Settentrionale in tutti i porti 
del Regno complessivamente ed in quelli di Genova e Napoli, prese come 
indici le rispettive medie del quinquennio 1901-05. 


Anni Merci sbarcate Merci imbarcate . Merci sbarc. c imbarc. 
Regno Genova Napoli Regno Genova Napoli Regno Genova Napoli 
190105 10 100 100- 100 109 100 160 100 100 
196196 115 274 © 111 128 274 120 117 274 
Mi 157 122 334 111 158 378 -188 129 854 
148 173 146 332 83 107 244 136 140 292 
I 155 131 428 101 122 858 135 12» 391 
lól 1392 133 918 104 168 295 121 139 307 
Wl 146 149 200 102 146 310 129 149 250 
12 177 181 252 980 141 319 145 174 288 
158 205 201 478 105 126 304 165 . 188 348 
190 | e 
191 48 661 427 1127 51 95 91 415 369 650 


A non tener conto del 1911, anno d’eccezione per le misure pre- 
tauzionali prese contro il ripetersi dell'epidemia colerica (che già 
aveva fatto discendere le cifre dell’anno precedente) è perchè il suo 
trafico negli ultimi mesi fu assorbito dalla guerra libica, che influì 
anche notevolmente sull’anno successivo, si rileva subito dalla ta- 
bella costruita come il movimento di Napoli per questa corrente 
di traffico si sia quasi quadruplicato per le merci in arrivo e più 
che triplicato per quelle in partenza, negli ultimi anni prebellica. 
Invece, lo stesso movimento, stazionario per le merci imbarcate in 
tutta Italia. non riesce a raddoppiarsi per quelle sbarcate, e Ge- 
tova non aumenta di molto, relativamente, sia per le une come 
Per le altre. Ma s'intende che ciò è in rapporto collo scarso movi- 
Mento di Napoli, nel primo quinquennio, e perciò non ha se non 
an valore relativo. 

Per chiudere l'esame di questo traffico merci prima della 
ilo mi basterà rilevare, in linea di massima, che anche i porti 
siciliani presentavano il fenomeno di un’altissima esportazione ri- 
Petto agli arrivi, e per Palermo la cifra delle merci spedite è rı- 
evante, mentre quella delle merci sbarcate di nessun momento. 

; = col Canadà si svolgeva in prevalenza con Napoli, ma 
Clo con questo paese non era che assai povera cosa. 
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Vediamo ora quali mutamenti abbia subito questo traffico dopo 
la guerra. | 

Come fu trascurato il 1914, anno anormale per la navigazione 
mondiale, così tralascio il 1919, che è troppo vicino alla guerra per 
non risentirne gli effetti, e limito il mio esame al biennio 1920-21, 
per continuare a lavorare, come ho fatto sinora, su dati ufficiali. 

In questo biennio, dunque, gli scambi coll’America Setten- 
trionale, che nel 1913 non toccavano i due milioni di tonnellate, 
hanno superato i quattro milioni e ottocentomila tonnellate all’aino, 
‘anche a non voler tener conto — per la paragonabilità dei dati — 
del traffico di Trieste. 

Il più che duplicarsi della cifra antebellica è dovuto, però, 
purtroppo, unicamente alle nostre importazioni, che si sono più che 
sestuplicate, rispetto alla media del quinquennio 1901-05, mentre 
nel 1914 si ‘erano appena raddoppiate. 

` In esse ora anche il Canadá ed il Messico cominciano a figu- 
rare per quantitativi niente affatto trascurabili. 


E” facile spiegare tale enorme aumento subito dalle nostre im- 
portazioni dall’ America del Nord colle disastrose conseguenze euro- 
pee della guerra mondiale e collo sviluppo immenso dell’ agricol- 
tura e dell’industria degli Stati Uniti. Non è improbabile che si 
debba scendere dalle alte cifre raggiunte, per il ristabilirsi delle 
condizioni europee; ma certo questa corrente di traffico continuerà 
per molti anni ancora a conservare la notevole importanza rag- 
giunta, Importanza dovuta unicamente alle merci sbarcate, come 
si è detto, perchè i nostri invii nell'America Settentrionale sono 
scesi alla metà della cifra raggiunta nel 1913 che già era di- po- 
chissimo superiore alla media del primo quinquennio. Diminuzione 
anche questa facilmente spiegabile, perchè le nostre esportazioni 
erano costituite in gran parte da speciali prodotti agricoli e generi 
alimentari, la cui produzione si è sviluppata molto nella Califor- 
nia e nel Messico in special modo; e, d’altra parte, le restrizioni 
imposte dal Governo italiano e le condizioni del mercato tendono 
a restringere i nostri invii. Del resto, le esportazioni dall’Italia in 
America fin dai primi anni del secolo erano quasi stazionarie. 
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La media del biennio 1920-21 rappresenta circa la ‘metà di 
quella del quinquennio 1901-05. 

Il fenomeno che si osserva dopo guerra nella distribuzione di 
questo trafico è dato dalla maggiore diffusione di esso nei porti 
di discreta importanza, specie, s’intende per le merci in arrivo. 
Albiamo visto innanzi che Genova e Napoli assorbivano jn media i 
2/3 delle merci sbarcate e imbarcate; nel 1920-21 invece, non sono 
neviti ad assorhirne la metà, così che Venezia, Livorno, Savona, 
Spezia, Messina, Civitavecchia, i quali prima non raggiungevano 
le 100.000 tonn., ora hanno, in genere, più che raddoppiata la 


loro cifra. 


4 


Tirola della distribuzione del movimento. merci coll’America Settentrionale 
nei principali porti del Regno. 


In migliaia di tonnellate 


Porti Merci imbarcate e sbarcate Per cento 
Genova | 1713,9 | 35,57 
Napoli «664 . 13,78 
Savona 349,9 . 7,26 
Livorno 313,5 6,51 
Venezia 301 6,25 
Palermo 239,3 > 4,97 
Spezia 224 4,69 
Civitavecchia — * 180 "3,74 
Messina l 106 - 2,20 
Catania _ 73,8. 1,53 
Ancona 58,5 1,21 
Brindisi 55° | 1,14 
Bari | 53 1,10 
Cagliari 16,5 0,34 
Trapani ` 14,5 0,30 
Porto Empedocle 9 0,11 
Altri porti 449,7 9,34 
Totale tutta Italia 4816,5 1000 


Come sì vede, i maggiori aumenti percentuali si sono avuti nei 
porti di Spezia, Savona, Civitavecchia, Venezia, mentre tanto Ge- 
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nova, quanto Napoli, Palermo e gli altri porti siciliani, ad ecce- 
zione di Catania, hanno visto scemare la loro importanza re- 
lativa. Nei tre porti principali di Genova, Napoli e Palermo 
i quantitativi di merci imbarcate e sbarcate si sono raddop- 
piati soltanto, infatti, rispetto alla media 1909-1913, mentre le 
cifre del movimento di tutta Italia si sono triplicate rispetto allo 
stesso quinquennio. * 

Tale distribuzione dei traffici coll’ America del Nord nei por- 
ti italiani, risente ancora, però, di una certa anormalità; e difatti 
nel 1921, ad esempio, vediamo diminuire le cifre di questa corren- 
te in tutti i porti del Tirreno, ad eccezione di Napoli, a favore di 
quelli dell’ Adriatico. | 

Troppo breve, quindi, è il periodo prebellico studiato per po- 
terne trarre delle conclusioni ‘fondate. Ad ogni modo, a volerne 
trarre delle previsioni, il vedere che i quantitativi del 1921 dimi- 
nuiscono .rispetto a quelli del 1920, in tutti i port: di minore im- 
portanza, mi spingerebbe a prevedere un ruovo accentramento 
nei porti principali di Genova, Napoli e Palermo, oltre Trieste. 
Ed escluderei Venezia, perchè l’enorme aumento di 300 mila ton-. 
nellate avutosi in questo porto nel 1921 rispetto al 1920 fu dovuto, 
forse, esclusivamente al fatto che esso venne in quell’anno favo- 
rito dal Governo con un notevole premio speciale. 

Scendendo, poi, ad un esame più minuto di questo traffico nei 
porti di Genova e Napoli, è facile vedere 


Per cento su tutta Italia Merci 
‘Merci sbarcate Merci imbarcate sbarc. e imbarc. 
1913 1920-21 1913 1920-21 1913 1920-21: 
Genova 54,39 39,15 20,57 32,14 45,71 30,07 
Napoli 18,50 13,55 29,12 1827 21,23 13,78. 


come Napoli perda, percentualmente, meno di Genova nelle merci 
sbarcate; ma mentre questo guadagna molto in quelle imbarcate, 
l’altro perde ancora, così che la posizione complessiva di Napoli 
rispetto a tutta Italia ne scapita assai più che quella di Genova. 
kK, questo. fenomeno risponde sia al fatto che Napoli era prevalente- 
mente porto d’imbarco per le merci, e quindi risente di più det 
contrarsi generale delle esportazioni; sia all’essere stato, per la na- 
tura stessa delle sue merci, più colpito dallo sviluppo agricolo del- 
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la Florida, del Messico e della California e dallo sviluppo indu- 
striale inerente alla produzione agricola; sia ancor al fatto che 
Genova ha un movimento più regolare, più costante e stabile, me- 
no seusibile agli alti e bassi generali. Abbiamo già rilevato prece- 
deutemente che Genova risente meno degli altri porti le crisi del 
traffico di tutta Italia. | 

Però, l'aver Napoli guadagnata circa 80 mila tonnellate nel 
121 rispetto al 1920, mentre Genova ne ha perduto circa 140 mi- 
la. giustifica la mia previsione di una ripresa sensibile nell’inere- 
mento dei suoi traffici per questa corrente. 


Il movimento viaggiatori da e per l'America del Nord presen- 
ta continue e brusche oscillazioni, pur nel breve periodo antehel- 
Leo esaminato, sia negli arrivi, sia nelle partenze. 

Non è da meravigliarsene, dato che, come si sa, questo movi- 
mento è alimentato ‘sopratutto dalla emigrazione; ma è piuttosto 
‘a osservarsi quanto precaria sarebbe la condizione di un porto che 
tase la sua esistenza unicamente sul fenomeno migratorio, che 
é di per se stesso fenomeno quanto altro mai transitorio e mutevole. 


Tarola del movimento viaggiatori fra l’Italia e l’America Settentrionale. 


In migliaia 


Anni Viaggiatori sbarcati Viaggiatori imbarcati imbarcati e sbarcati 
1901 40,3 127,1 167,4 
1912 47,2 190,6 237,8 
193 47 178 220 
194 130,9 118 248,9 
1905 ` 106,4 223,9 330,3 
190 142,6 2117 420,3 
19; 170,8 234,3 405,1 
1908 227,1 . 90,9 318 
1909 118.6 151 209,6 
1910 123,2 139 4 ` 262,6 
i 176,9 140,6 317,5 
i 115,1 227,7 342,8 

| 115,6 310,6 426,2 
= 60 170,4 230,4 

88 146,3 234,3 


Viaggiatori 
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Questa corrente di emigrazione presenta per tutta Italia un 
notevole sbalzo dal 1901 al 1902; un lento declino nel 1903, che 
si accentua nel 1904 così da discendere al disotto della cifra inizia- 
le, la quale invece si raddoppia quasi nel triennio successivo 
1905-1907. Nel 1908 si ripiomba di nuovo parecchio al disotto del- 
la cifra iniziale, e quindi, dopo un triennio in eui il numero dei 
viaggiatori in partenza si è tenuto relativamente basso, si ha nel 
1912 un brusco moto ascensionale, che culmina nel 1913 con oltre 
310 mila partenti. 


Il rientrante più acuto è quello del 1908, che è in relazione 
colla crisi americana, la quale si fa sentire anche nel triennio suc- 
cessivo e, per la contrazione subita in questi anni, determina, poi, 
il saliente degli ultimi due. anni. 


Il 1908 segna, com’è logico, 11 saliente più acuto jel diagram- 
ma degli arrivi. In complesso, il diagramma dei passeggeri in ar- 
rivo e quello dei passeggeri in partenza sono in stretta relazione 
fra loro, presentando l’uno delle rientranze dove l’altro ha delle 
sporgenze, e viceversa. Entrambi i tracciati, poi, sono molto simili, 
anzi si foggiano su quelli corrispondenti del porto di Napoli, che 
accentrava oltre i tre quarti del movimento viaggiatori di tutta 
Italia per questa corrente. | 


Ma qui la posizione rispettiva di Genova e Napoli appare af- 
fatto inversa a quella che era per le merci: Napoli ha una netta, 
enorme prevalenza sull’altro porto, sia per gli arrivi, come per le 
partenze; ma la sua percentuale sul movimento di tutto il regno, 
lievemente migliorata per gli sbarchi, è andata calando di molto 
per gli imbarchi. Genova, al contrario, che non ha se non 1/5 circa 
del movimento di Napoli, ha visto diminuire lievemente la sua 
percentuale per gli arrivi, aumentare di parecchio quella ‘delle 
partenze. Così, in complesso, Genova è andata accrescendo la sua 
importanza nel movimento viaggiatori di tutta Italia, Napoli è 
andata perdendo d’importanza, 


= 
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Tavola percentuale del movimento viaggiatori coll’ America del Nord nei porti 
di Napoli e Genova rispetto allo stesso movimento fn tutti i porti del Regno. 


Anni 


1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 
1907 
1908 
1909 
1910 
1911 
1912 
1913 


1920 
1921 


Viaggiatori sbarcati 


Napoli 
18,41 
18,81 
19,14 
88,08 
86,3 
86,39 
89,11 
11,11 
82.29 
18,65 
86.26 
84,53 
18,71 
43.50 
94,09 


Genova 
21,58 
21,18 
20,02 
10.92 


13,03 . 


12.97 

9,42 
17,34 
14,75 
17,45 
11,02 


12,42. 


20,15 


47,16 
34,77 


Viaggiatori imbarcati 
Genova: 


Napoli 


87,64 — 


91,50 
88,08 
83,47 


19,76 


75,29 
74,13 
71,17 


70,52 5 


64,49 
10,48 
69,47 
66,77 
69,30 
10,67 


8,10 
7,50 
9,55 

12,11 
8,21 
8,71 

12,54 

19,58 

16,55 

17,50 

14,08 

10,62 
8.69 


19,13 
20,02 


64,44 


Viaggiatori 
‘sbarcati e imbarcati 
Napoli Genova 
85,42 11,35 
88,98 10,21 
86,48 11,82 
85.89 11,49 
81,89 9,93 
19,06 10,15 
80,44 11,23 
15,85 17,98 
19,70 -15,76 
71,13 17,47 
19,27 12,37 
74,53 11,23 
70,01 11,80 

62,58 26,43 
25,96 


E che Napoli sia andata scemando d’importanza per questo, 
movimento, lo si rileva anche con maggior chiarezza, dalla seguente 


tabella: 


Rapporto del movimento viaggiatori coll’ America Settentrionale in tutti i 
porti del Regno complessivamente ed in quelli di Napoli e Genova, prese 
come indici le rispettive medie del quinquennio 1901-05. 


Viaggiatori 


Anai Viaggiatori sbarcati Viaggiatori imbarcati sbarcati e imbarcati 

Regno Napoli Genova Regno Napoli Genova Regno Napoli Gen. 
1901.5 100 100 100° 100 100 100 109 100 100 
1906 191 196 162 165 145 168 173 360 162 
190; 999 242 141 139 120 198 167 157 173 
1908 305 281 345 54 44 120 131 116 218 
1909 159 155 153 90 74 168 - 111 98 162 
1910 165 154 188 83 62 16 108 90 175 
1911 237 243 171 83° 68 133 131 121 150 
19 154 155 125 135 109 163 141 123 146 
1913 155 145 204 185 144 182 176 144 19) 
pin 99 58 266 9 30 208 96 71 230 
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Napoli, dunque, di gran lunga il maggior porto d'Italia pel 
movimento. viaggiatori coll America del Nord, non presenta lo stes- 
so sviluppo avuto da questa corrente in tutto il Regno, anche se 
non si tenga conto del 1910, anno di crisi per ‘quel porto dovuto 
all'epidemia colerica. | 

Ciò era dovuto sopratutto all emigrazione siciliana, cominciata 
tardi, la quale diede un incremento notevole al movimento passeg- 
geri per l'America del Nord nel porto di Messina e specialmente in 
quello di Palermo, che da una percentuale del 2% cirea nel qua- 
driennio 901-04 era passata a rappresentare negli ultimi anni circa 
11 12% e nel 1913 costituì il 16% del movimento viaggiatori di 
tutta Italia coll’America del Nord, con una cifra di 70 mila iw- 
barchi.e sbarchi. superiore persino a quella di Genova. 

Ma la guerra ha portato un gran rivolgimento. 

La gran massa dei nostri emigranti per America del Nord 
era costituita prevalentemente da contadini meridionali, i quali 
hanno visto mutare in modo radicale le loro condizioni economiche ; 


la depressione delle industrie degli Stati Uniti nel 1920-21; 

il maggior rigore introdotto nella visita sanitaria all'arrivo; 

l’alto costo della traversata; | 

la propaganda bolscevica per la « terra ai contadini », ed infine: 

l’indesiderabilità con cui sono stati bollati gli emigranti ita- 
liani e che ridusse nel secondo semestre del 1921, la cifra dei par-. 
tenti ad un terzo di quella dei primi mesì dell’anno; 

tutte queste cause insieme fecero scendere quasi alla metà del- 

anteguerra il nostro movimento viaggiatori di tile corrente, già 

nel biennio 1920-21 e lo vedremo certamente diminuire ancora di 
più negli anni successivi, per le maggiori restrizioni, 


Distribuzione del movimento viaggiatori coll’America del Nord nei principal? 
porti del Regno. 


Viaggiatori imbarcati e sbarcati 
In migliaia 


Porti | Media 1909-13 Media 1920-21 per cento 1909-13 per cento 1920-21 
Napoli 239,3 147,6 19,93 63,54 
Genova 43,3 i 0,4 13,38 26, — 
Palermo 33,3 24,3 11,83 10,146 
Altri porti 2,8 — 0,86 — 


Tot. tutta Italia 223,7 232) 100 100 


IL MOVIMENTO DI NAVIGAZIONE FRA L’ITALIA EL’ AMERICA, Ecc. 43. 


E’ facile rilevare dalla tabella come Genova sia l’unico porto 


che veda aumentato il suo movimento viaggiatori coll’ America 


settentrionale anche nelle cifre assolute, mentre in Napoli e Paler- 


mo lo stesso movimento si riduce a cifre di gran lunga minori di 


. 


quelle di anteguerra. . l 

Poichè, in genere, gli sbarchi sono diminuiti molto meno degli 
imbarchi, e Napoli e Palermo erano sopratutto porti d'imbarco, è 
naturale che questi due porti abbiano risentito più fortemente del- 
la crisi. Ma il fenomeno che colpisce ancora poco Palermo, si fa 
sentire assai maggiormente nel porto di Napoli, in cui, però, come 
si è già notato, la tendenza a diminuire di importanza per questo 
movimento si era già piuttosto chiaramente annunziata prima del- 
la guerra, e parrebbe quindi solo accentuata nel biennio in esame, 


Riassumo brevemente. 

Il traffico dell’Italia coll’America Settentrionale si è svilup- 
pato enormemente, per le merci, dopo la guerra: nel 1913, anno che 
Possiamo prendere come indice dell’intensità raggiunta prima del- 
lo scoppio della conflagrazione mondiale, esso non costituiva che, 
18.630; del tonnellaggio merci provenienti o destinate all’estero, 
via mare; nella media del biennio 1920-21, che sono gli ultimi 
anni per cui abbiamo dati ufficiali, esso ne ha ‘costituito il 34,10% 
anche non tener conto del porto di Trieste, che ha portato all’Ita- 
lia un nuovo retroterra. si 
| Questo traffico, nel primo tredicennio del secolo, si era qua- 
sl esclusivamente polarizzato nei due porti di Genova e Napoli; 
nel biennio post-bellico preso in esame, si è diffuso, invece, in tutti 
gli altri porti, ma ‘non è azzardato affermare che si concentrerà an- 
cora in quelli prificipali. 

Delta notevolissima: contrazione dei nostri invii nell’ America 
Settentrionale ha sofferto maggiormente il porto di Napoli, che 
era in prevalenza porto d'imbarco, mentre Genova si tien fermo, 
anche Perchè i generi di merce da esso esportati hanno meno su- 
fo la concorrenza sul mercato degli Stati Uniti; ma non è im- 
probabile una ripresa del movimento nel porto di Napoli, col ri-. 
stabilirsi delle sue industrie. 
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_ Il numero dei viaggiatori in partenza e in arrivo dall’ America 
Settentrionale è calato da 426 mila nel 1913 4.232 mila, in media, 
nel biennio 1920-21; ma, dato che questa corrente era di gran lunga 
la princivale per la nostra emigrazione oltremare, la percentuale. 
relativa sul movimento da e per l’estero, via mare, è scesa solo 
dal 39,42% del 1913 al 38,72% negli anni 1920-21. | 
” Questo movimento, che prima della guerra si accentrava nei 
porti di Napoli, Genova e Palermo, mostra, dopo guerra, tenden- 
za ad accentrarsi ancora negli stessi porti. Ma Napoli e Palermo 
erano prevalentemente porti di emigrazione, e perciò hanno visto 
diminuire tanto le loro cifre assolute come quelle relative, mentre : 
Genova presenta un aumento notevole -sia nelle une che nelle altre. 

Non è improbabile che Napoli riprenda il suo sviluppo pel mo- 
vimento merci di questa corrente, che dal 1901 al 1913 vi si era 
andata sviluppando meravigliosamente; però quel porto rimarrà 
sempre più colpito dalla contrazione del nostro movimento migra- 
torio transoceanico. Genova, invece, continuerà nel suo cammino 
ascensionale, più regolare, più lento, ma più sicuro, più fermo 
nelle contingenze del momento, sia per le merci come pei viag- 
giatori. ` , 


Fern, MILONE 
Venezia, Gabinetto di Geografia Economica del R. Istituto 


Superiore, giugno 1925. 
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LA DIFESA CONTRO I GAS DI GUERRA SULLE NAVI 


NOTA PREVENTIVA 


Si parla molto di Gas di guerra e si prevede che essi avranno 
n avvenire ancora più largo impiego. 

La grande guerra nella quale questo mezzo di offesa raggiunse 
notevole efficienza ci ha costretti ad uno studio sistematico condot- 
to alacremente man mano che i mezzi di offesa si intensificavano 
e quelli di difesa andavano perfezionandosi, studio che nel dopo 
guerra ha subito un rallentamento naturale ed una limitazione nel 
numero dei cultori e degli scienziati. 

Oggi le varie nazioni hanno ripreso 11 normale lavoro di pre- 
Patäzione militare, ed i gas di guerra tornano ad assumere impor- 
tanza notevole; può essere quindi utile rivedere quello che la pas- 
Sata guerra ci ha insegnato nei loro riguardi e dedurne i concetti 
per l'organizzazione avvenire. Di questa fanno parte la prepara- 
zione offensiva e la difensiva. 

Scopo di questa nota (1) è appunto quello di vedere quale pos- 
“a essere il principio della preparazione difensiva sulle navi, aven- 
do come punto di partenza e come base l’elemento « uomo » nella 
Necessità assoluta della completa efficienza morale e materiale che 
€ uno dei grandi fattori della vittoria, 


—— ci 


tigas n° riservo di pubblicare in seguito le notizie tecniche dettagliate sulla difesa an- 
‘Sulla organizzazione sanitaria e sugli studi fatti sui gas. 
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È eli i tl he 


Con alacritá e competenza si studiano oggi i problemi offen- 
sivi e di impiego ottenendo certi e vantaggiosi risultati, ma forse 
troppo blandamente si considerano le necessità vitali della difesa 
personale e collettiva che costituiscono un problema altrettanto 
grave. R 

Purtroppo infatti anche al principio della passata guerra, sul- 
la nostra fronte si credeva poco ai gas cosidetti asfissianti, La pre- 
parazione era scarsa o addirittura nulla e chi scrive ha avuto .l 
poco simpatico battesimo dei gas lacrimogeni e starnutatori nel 
secondo anno di guerra sul Vodil, con un battaglione di fanteria. 
I soldati privi di qualsiasi istruzione e della maschera, presi alla 
sprovvista accorsero in massa al posto di medicazione soffrendo 
bruciori intensi agli occhi, che credevano ormai perduti, ed alle 
prime vie respiratorie ed io non potei che fare lì per lì soluzioni al- 
caline per lavare gli occhi e da cospargere batuffoli di cotone per 
filtrare Varia inspirata; terminate le soluzioni consigliai Puso del- 
le orine sui fazzoletti. AA | 

Come si vede, a parte il carattere poco simpatico del gesto, 
questo era quanto di più primitivo la scienza poteva esporre per 
mio mezzo ! 

Dal primo impiego di gas da parte nemica avvenuto. in grande 
stile il 29 giugno 1916 sul S. Michele (XI Corpo d’Armata) sotto 
forma di nubi spinte dal vento e che costò la vita ad alcune mi- 
gliaia di italiani, il nostro esercito iniziò alacremente lo studio dei 
mezzi di difesa con uftici speciali chimici e sanitari dei quali fece- 
ro parte illustri scienziati italiani e colti ufficiali. (1) E rapida- 
mente dalle fughe più o meno dannose ed inutili nelle caverne e 
‘nei posti di medicazione, si giunse al ricovero antigas che offrì ot- 
time garanzie di ricambio d’aria e di sicurezza; e dalla primitiva 
maschera monovalente si arrivò, attraverso vari tipi sempre pm 
tecnicamente adatti, al respiratore tipo inglese che nell'ultimo an- 
no fu adottato per tutti i militari che si trovavano alla fronte. 


Questo perfezionamento di mezzi fu raggiunto in un tempo 
relativamente breve e con ottimi risultati; e lo dobbiamo al magni- 
fico funzionamento degli uffici speciali istituiti dal Comando Su- 
premo con larghezza di mezzi e di vedute. 


— 


(1; cfr. Lustig-Businco: «I gas asfissianti ». 
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Anche la Marina concorse allo studio ed alla applicazione dei 
criteri difensivi creando anche un nuovo tipo di maschera (Serone 
e Twello) e organizzando le propriè forze a terra (Brigata Mari- 
na, difese ecc.) con praticità e competenza. | 

A bordo delle navi ben poco fu fatto perchè i gas non vennero 
mal impiegati e perchè si aveva il aoncetto che l’impiego di essi 
non fosse cosa facile in mare. | 

E° oggi opinione dei competenti che in futuro i gas debbano 
cotituire uno dei mezzi di offesa più notevoli anche in mare, spe- 
camente se, come è probabile, si raggiungerà nel gas una alta 
concentrazione tossica ed un facile mezzo di trasporto. La Marina 
deve quindi affrontare il problema della preparazione 

La nave intesa come una collettività di individui che debba- 
10 trovarsi nella massima efficienza fisica in combattimento, pre- 
nta dal punto di vista della difesa contro i gas alcuni vantaggi 
el alcuni svantaggi rispetto alle organizzazioni antigas terrestri. 


I vantaggi sono rappresentati : 

1) Dalla spostabilità facile. 

2) Dalle correnti aeree quasi sempre esistenti alla superfi- 
tie del mare, 

3) Dal trovarsi la parte della nave (plancia, coffe, coperta, 
tori eco.) dove più si svolge l’attività umana ad una certa altezza 
sul livello del mare. ; 

4) Dallavere a disposizione ingente quantità di acqua. 

9) Dalla possibilità relativamente facile di essere convenien- 
temente ridotta în talune sue parti a ricovero antigas, 


Gli svantaggi sono rappresentati: 


1) Dalla necessità che gran parte degli Ufficiali e dell’ equi- 
i rimangono in posizione esposta all’azione del gas per man- 
terere l'efficienza bellica della nave, 


2) Dal dol une di aria relativamente scarso che è a disposi- 
zione di coloro che si trovano nei piani inferiori. 


* Dalla densità di individui marcata relativamente al vo- 
lume della nave. 


4) Dalla aspirazione indispensabile di aria per le caldaie ‘n 
unzione, 


` 


9) Dalla facile visibilità per mezzo di aerei ecc. 


48 | RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1929 
NS —_—  — E _— 


Da quanto sopra si deduce come il problema della difesa anti- 
gas sulle navi da guerra sia complesso perchè vi concorrono fattori 
costanti e diversi, ed elastico perchè subordinato a condizioni even- 
tuali non sempre ponderabili. 

Si impone quindi uno schema di difesa personale e collettiva 
ben stabilito e con limiti precisi nelle sue basi fondamentali. 

La nave completamente antigas di fatto non potrà mai esi- 
stere. Essa dovrà dunque comporsi di parti organizzate antigas, in 
modo semplice, sicuro, stabile, . 

L’ingegneria navale dovrà considerare la possibilità di appli- 
care lo schema del ricovero antigas nelle zone più adatte della na- 
ve e nel maggior numero possibile. Questo anche per un fattore 
psicologico di primissimo ordine e che è rappresentato dal sapersi 
in ambiente esternamente difeso contro il sopraggiungere del gas 
e perciò più tranquilli che con la maschera e col vestito antigas, 
che per quanto efficaci non tolgono a chi li porta la sensazione del- 
la immersione della propria persona nel gas. 


Dunque: massimo sviluppo di posti antigas (Plancia, torri, 
locali inferiori, coffe) compatibilmente si intende con le necessità 
della nave nelle sue varie parti e occorrenza di usare una sostanza 
da cospargere che abbia proprietà neutralizzanti sul gas. 

Non credo che si oppongano difficoltà notevoli a queste siste- 
mazioni, 

Forse una delle più importanti è rappresentata dalla aspira- 
zione d’aria per l’alimento dei fuochi delle caldaie che può essere 
agevolmente vinto col sistema Jarrow già in navi moderne adot- 
tato, e che riesce a separare completamente il locale caldaie dalla 
caldaia vera e propria, provvedendo poi con altro sistema alla ven- 
tilazione del locale stesso. | 

La caratteristica importante del ricovero antigas a bordo co- 
me a terra è di rispondere ad uno schema fondamentale che consta 
di tre necessità: 


1) Uno spazio riservato ad anticamera capace di contenere 
un uomo ed un recipiente di alcuni litri di soluzione neutralizzante, 
per il-lavaggio e la spruzzatura degli indumenti. 

2) Possibilità di ricambio dell’aria viziata, meccanicamen- 
te o chimicamente. 


3) Impermeabilità assoluta dell’anticamera e del ricovero, 
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Oltre il sistema di difesa antigas collettivo non può essere tra- 
scurata naturalmente la difesa individuale con abiti e maschere. 
I’ tipo del respiratore inglese che è analogo al tipc italiano Guare- 
schi che non venne mai adottato, corrispose relativamente bene 
alla pratica e con opportune modifiche potrà essere applicato con 
successo: dico opportune modifiche, perchè esso presenta ancora in- 
convenienti non trascurabili quali gli elastici, lo stringinaso e la 
necessità di parlare solo in espirazione, 

Una istallazione importante poi da creare è quella di almeno 
due posti di medicazione e ricovero antigas, capaci di una spazio 
adatto a ricoverare, isolare e curare un numero di infermi notevole 
(circa 1/5 dell'equipaggio) e dotati dell’occorrente per la disinfe- 
zione completa dei colpiti dai gas. 

Prospettato così il problema nelle sue varie parti, ho la con- 
vinzione che si possa facilmente e rapidamente, conoscendo la ca- 
ratteristica dei gas e la loro difesa specifica, ottenere la organizza- 
zione della difesa dettagliata sulle navi. 


Dr. SALOTTI ADELCHI 
I° Capitano Medico R. M. 


ni «Lib A mE 


COSTITUZIONE GRAVIFICO- MAGNETONICA DEL- 
LA MATERIA E SUA APPLICAZIONE AI FE- 
NOMENI FISICI ED ASTROFISICI. 


'Continuazione : vedi fascicolo di luglio-agosto 1925). 


L. — La triplice costituzione atomica. I nuclei elementari X,, X., 
X» X. Loro massa, loro proprietà e loro dimensioni. Perchè 
i pesi atomici degli elementi non sono numeri interi - Il nucleo 
X, è quello veramente elementare, costituente di tutti gli altri. 
Influenza della costituzione zeumica nucleare sullo svolgersi del 
calore atomico negli efementi. 


La necessità di provare, in modo assolutamente scientifico, che 
GHanto stiamo esponendo è la verità, ci obbligò e ci obbliga a dilun- 
i alquanto per dimostrare sperimentalmente che l’atomo risul- 
t! di due serie di parti almeno: L'una, più empia, riferentesi ai 
ga, ha per sostegno dei nuclei otto onde coincidenti ciascuna con 
quella massima dello spettro solare (conferma nei-nostri calcoli del- 
* dimensioni, della massa dei nuclei, della velocità molecolare dei 
Fas nonchè nelle assunzioni di Loschmidt e di Maxwell) mentre 
che peri liquidi e per i solidi le onde di sostegno hanno le dimen- 
ha di quella minima dello stesso spettro. (Conferma nei rapporti 
i dei gas perfetti e dei liquidi perfetti e nelle espe- 

e dimensioni degli atomi citate al precedente capitolo 13). 
i la nostra teoria gravifico-magnetonica della materia che per 
Prima volta permette di vedere chiaro nei citati fatti ed espe- 
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rienze, rimasti finora completamente oscuri, e di collegarli a con- 
cetti scientifici assolutamente generali e grandiosi. 

Queste onde massima e minima dello spettro solare, raccolgono: 
sopra di sè i nuclei, o gli aggregati di essi, che vi crescono in modo 
proporzionale al peso atomico dell’elemento che essi formano. 

I nuclei costituiscono pertanto la seconda serie di suddivisioni 
atomiche. Vedremo che anch’essi sono formati di parti, costituenti 
la terza serie (ele ed elettroni, cfr. Cap. 18 seguente), talchè l'atomo 
risulta di una triplice numerosa serie di parti vieppiù minuscole. 

E” alla considerazione dei nuclei ed al loro aggregarsi nei va- 
ri elementi semplici che si è limitato lo studio atomico odierno, 
per quanto le premesse da cui si partì e le stesse esperienze poste- 
riori del Langevin (che vennero citate) avessero dovuto illuminare 
e far comprendere che ci si trova in presenza di una costituzione 
materiale ben lontana da quella semplicità quasi grottesca alla 
quale molti credono ciecamente ed aprioristicamente ancora. Invece 
1 lavori del Langevin non servirono, pur troppo, ad altro che a fab-. 
bricare un nome incompreso di più: il molione. 

A sua volta il nucleo è un nuovo microcosmo: basti notarlo 
per ora, prevedendo che abbia costituzione analoga a quella delle 
vere onde atomiche. 

Notammo più volte, che se fosse ammissibile l'assunzione che 
il nucleo rappresentasse l'atomo, la legge d’Avogadro Hovrebbe 
esserne spiegata e si dovrebbero ritrovare nei tubi con gas ultrara- 
refatti dei nuclei di volume costante aventi peso proporzionale a 
quello dei varî elementi chimici. Invece nei laboratori fisico-chimici 
non si è riscontrato finora che l’esistenza dei nuclei X., X., X, 
ed X., o quanto meno, si crede di averli constatati. 

Noto a questo proposito, che i nuclei X., A:, Ms, X di Ru- 
therford, realmente non furono da Lui ritrovati e rinvenuti che in 
forma di parti compenenti dei raggi canale, ossia furono da Lui 
riscontrati nelle parti in cui i nuclei si scindono, per azione della 


corrente elettrica interrotta, nei tubi con gas ultrararefatti. Egli 


non ebbe dunque a che fare con veri nuclei, ma con elettroni. (Cfr.; 
capitolo 18). | 

Ma possiamo ammettere, e tutta la nostra trattazione c’impon 
d’altronde di farlo, che per analogia ed omogeneità di struttura (quel 
l'omogeneità che fa perfettamente riscontro nelle cose naturali all’o 
mogeneità matematica che vi si rivela) ai minuscoli aggregati ele 


I 
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tronic! surriferiti, rilevati da Rutherford e da altri, corrispondano 
effettivamente dei veri nuclei Xi, X:, X., X., e veniamo così a 
schierarei al Suo fianco in quest'ordine d’idee, 

Ma notiamo anche subito, che per quante ricerche siansi fatte, 
inte allo scopo di ritrovare altri nuclei, oltre quelli X., Xa, X, X. 
saccennati, non si riuscì nell'intento. 

Ove si abbia riguardo al fatto che i corpi semplici co- 
nosciuti sono una novantina, tutti di peso atomico differente, non 
è chi non veda, che l’avere trovato soltanto tre o forse quattro nu- 
dei. aventi peso crescente proporzionalmente ai numeri naturali 
1,2,3, 4, è troppo misera cosa per supporre che essi debbano rite- 
RS corrispondenti ai capostipiti di una lunga schiera di nuclei 
analoghi, aventi massa man mano crescente, proporzionalmente a 
quella dei vari elementi chimici esistenti in natura. 

D'altra parte, mentrechè da un lato gli stessi nuclei X., X., 
I. I non hanno lo stesso volume (quello X., essendo la metà di 
Ae questo metà di X.) nè peso proporzionale a quelli atomici degli 
elementi più leggeri, è avvenuto che \l’analisi fisico-chimica consta- 
ù, nell'azoto, un insieme di parti nucleari X, ed X:; nell’ossigeno 
nli nuclei X, e nell’altro, d’onde l’illazione che la molecola di que- 
M corpi sia formata mediante una somma di detti nuclei. Ed al- 
sità gh stessi Rutherford, J.J. Thomson, e più tardi Bohr, cerca- 
tuo di spiegare i vari atomi della natura come aggregati di X., X; 
I, 

Ma dire questo significa affermare che l’aggregato, ovvero la 
‘uma dei nuclei componenti, abbia volume superiore a quello del- 
È singole parti, a meno di ammettere che anche quelli X. X: Xs 
td X, abbiano già inizialmente un volume superiore a quello del 
*mplice nucleo materiale componente, ordine d’idee in cui pare 
8 entrato il Bohr, ricorrendo tuttavia ad incredibili apriorismi. 

| 

Dunque, e checchè se ne voglia supporre, sempre ne scaturisce 
the il volume dei nuclei X. X, X, ed X. sia necessariamente in ferio- 
hi ama di molto inferiore a quello abbracciante la somma dei nu- 
! formanti con il loro insieme i vart atomi chimici via via mag- 
a pesanti. Giacchè la somma deve potere roge ungere: nei 
+ = peso atomico eguale a 237 volte circa quello dell’idro- 
À i (per la legge di Avogadro) nello stesso volume occupa- 

omo dell'idrogeno medesimo. 
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La cosa parve realmente stranissima agli stessi ideatori d’ipo- 
tesi, i quali tuttavia, anzichè ritornare su quelle fatte, applicaro- 
no al solito il principio di non essersi sbagliati mai nelle loro as- 
sunzioni, talchè non ritornarono su di esse e preferirono, per non 
ritoccarle, ammettere fatti incredibili, quali a cagion d'esempio: 
l'affermazione che la massa della materia non sia che un’apparenza, 
e non già una realtà, la quale conclusione indicibilmente assurda, 
anzichè spaventare il primo uomo cui fece breccia nel cervello, lo 
rese vieppiù ammirato della propria perspicacia, e l'ammirazione 
si comunicò epidemicamente ai seguaci suoi, i quali, abbacinati 
dall’enormità dell’accademico sfarfallone, finirono per ritenere che 
« a nulla di più alto mai l'ingegno umano avesse volto lo sguardo ». 


Amico Lettore, snebbiamo gli occhi e rendiamoci conto in mo- 
do ben più degno e sicuro di ciò che la Natura insegni a chi sap- 
pia interrogarla mediante esperienze importanti, che attestano da 
un lato la valentia di chi seppe intraprenderle, dall’altro la fragi- 
lità dell’edificio ipotetico, a convalidare il quale vennero intraprese. 


Pur troppo le ipotesi radicate soffocarono, come le male erbe, 
le naturali vedute di chi, per suo disgrazia, credeva ciecamente: 
nella fede scientifica rivelata, come si crede in una fede rivelata 
dai Numi. 


Il Locke dimostrò che le nostre idee dipendono da quelle del- 
l’ambiente in cui viviamo e specialmente dall'indirizzo degli studi 
fatti. Allorchè questi, come avviéne oggidì, sono poderosi per ar 
mamentario matematico e danno pertanto l'apparenza di serietà, la 
libertà di pensiero di chi ci venne iniziato diventa una chimera, di 
fronte alla quale egli esclama con San Paolo: «0 altitudo!» e non 
discute più. 

Tenuto conto dell’importantissima influenza che le idee do- 
minanti hanno sulla limitazione della libertà di pensiero, mi sì 
permetta una dichiarazione. 

To mi propongo di sradicare, senza riguardo. alcuno, tutti gli 
errori, ancora che provenienti da cause comprensibili, e ciò perchè 
la scienza tende alla verità, senza debolezze personali in favore di 
alcuno. Non altrimenti procedette Galileo Galilei ai suoi tempi, e 
gli errori odierni sono paragonabili a quelli d'allora, 

Tuttavia prego 11 Lettore di non deridere il lavoro altrui, meno 
che mai coloro che lavorarono nell’interesse della scienza, 
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Per quest’interesse supremo denunciamo gli errori in cui altri 
incorse, e nei quali, date analoghe condizioni d’ambiente, potrem- 
mo incorrere noi pure. Scherziamoci magari sopra, come vi scher- 
æmmo, ma sempre con rispettoso riguardo verso le persone che 
in biona fede vi caddero. Se la frase mediante la quale l’errore si 
combatte è talora rude, è necessario che così sia, perchè è enorme- 
mente difficile sradicare un errore e sostituirvi la verità. 


Ma siccome il più delle volte è soltanto attraverso l’errore che 
la verità si palesa, siccome gli errori sono il naturale portato del- 
la natura umana, e riescono talora il generale cammino della ricer- 
ca della verità, abbiamò il dovere di rispettare il pensiero di chi 
erro in buona fede. Prego pertanto che le mie frecciate eontro l'er- 
Tore ron siano scambiate per animosità, o marcanze di riguardo 


persorali. 


Cò stante, ritorno agli atomi. 


E inutile ripetere fino a sazietà quanto venne esposto, con 
dati di fatto rigorosamente quantitativi ed assolutamente probati- 
Yi, per dimostrare che lo spazio a volume costante, maggiore di 
quello nucleare, nel quale debbono trovare posto i nuclei, per ge- 
uerare. mediante il loro mutuo aggregarsi, i varî atomi degli ele- 
menti chimici, è quello inerente all’onda massima (gas) e minima 
liquidi e solidi) dello spettro solare, e ciò mediante il raggruppa- 
nento atomico di otto onde di questo genere, due a due opposte, su 
quattro piani angolarmente equidistanti, passanti tutti in fascio 


, | . . . . 4 
pet Pase determinato dai due nodi comuni a tutte le onde. 


| Senna di queste otto onde solari, costituenti l’atomo, risulta 
- Uno zuma comprende 16 x 16=256 nuclei. Due atomi, talora po- 
limerizzati insieme, formano la molecola. Tn modo perfettam nte 
analogo, À nucleo, il quale risuona energeticamente con l’atomo, 
deve avere in virtù del principio di D’Alembert, le sue onde com- 
prenti conpiane con quelle atomiche. 
| Esso risulta pertanto a sua volta di un complesso di quattro 
pari coassidi coincidenti in direzione con quelli atomici, e talora 
di sei od infne di otto aventi la stessa giacitura e concidenza con 
quelli molecomri. (Cfr. la fine di questo capitolo). 

Nello steso modo come due atomi formano la molecola, l’espe- 
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rienza dimostra che due nuclei Xi, di peso relativo unitario, laseia- 
ti liberi a sè, si uniscono attrattivamente, in modo da formare, per 
semplice accostamento assiale di estremo ad estremo, il nucleo 
X, A, = Aa, dove pertanto la lunghezza di X, ammonta alla neta 
di quella di X.. 

Quest'ultima lunghezza venne da noi calcolata e trovata egua- 
le a 0,535 pp. (Cfr. Cap. 10) il doppio cioè di quanto generalmente 
sì ammette, poi che dimostrammo avere le onde luminose lunghez- 
za doppia di quella che generalmente si accetta come vera, (Cfr. 
Cap. 12). | 

Le esperienze di laboratorio e relativi calcoli all'uopo ntra- 
presi (accennammo incidentalmente a quelli di Loschmidt) prova- 
rono che la lunghezza dei nuclei scissi d’idrogeno, che sono quelli 
A, (fig. 28), ammontino a 2x0,133uu = 0,26 pp, circa la metà 
cioè dei nuclei presenti nei corpi gassosi comuni, quali l'azoto, 
l'ossigeno di carbonio, per i quali noi calcolammo la lunghezza 
2x 0,2675 pu= 0,535 pu. (Fig. 29). 

Ne consegue, che a norma d'esperienza, i nuclei X: X, X, 
hanno la lunghezza di 0,535 pu, mentreché il nucleo À, avrebbe 
lunghezza metà circa, = 0,267 pp. Ciò corrisponde manifetamen- 
te al fatto, che i due X., nel comporre quello X:, non si polmeriz- 
zano insieme, ma si accostano soltanto l’uno all’altro, capo a capo. 

Sopra un nucleeo X., si deve tuttavia far risentire le stesso 
impulso gravifico che si risente sugli altri nuclei. Se ne dive per- 
tanto concludere che da un lato il movimento gravifico rucleare, 
pure essendo attinto alla propagazione eterea rettilinea nelle spazio, 
è trasformato in moto vibratorio trasversale; e che dall’itro lato 
le onde eteree atomiche indotte, raccoglienti sopra di sè 1 nuclei X,, 
abbiano ognuna due di questi nuelei X, in parallelo fra d. loro, in 
armonia a quanto si verifica sulle onde zeumiche in generale, 
Quest’ordinaria sistemazione in parallelo di due nuclei 4 non im- 
pedisce che essi possano allontanarsi l’uno dall’altro, nor altrimen- 
ti del come riescono separabili due atomi comunemente in paralle- 
lo di una stessa molecola. Ciò non toglie che i due nuael A, com- 
ponenti di X. occupino successive lunghezze sull’asse nucleare co- 
mune, analogamente a quanto constatammo avvenire 1e1 successivi 
nuclei di uno zeuma. ] | 

I} nucleo Y. è dunque seomponibile in dw nuclei ele- 
mentari di peso unitario, il che è quanto dire che il nucleo X; non 


Î 
i 


f 
i 


COSTITUZIONE GRAVIFICO-MAGNETONICA DELLA MATERIA, ECC. 67 


esiste come insieme inscindibile, ma soltanto come scindibile, e noi 
siamo in grado di scomporlo ricorrendo ad adatte azioni fisiche. 

L'unione X, X. ha dunque il carattere di affinità atomica, ana- 
loga a quella che si sviluppa nelle molecole, motivo per cui dare- 
mo al gruppo X, X.= X: il nome di nucleo molecola ed il nome 
può estendersi ai nuclei X. ed A. per quanto noi non siamo in gra- 
do di scinderli. — 

Giacchè, per quanti tentativi siansi fatti allo scopo di 
scomporre sia l'aggregato X, che quello X., questi tentativi rima- 
sero sterili, privi completamente di risultato: ne concludiamo che 
tanto Paggregato nucleare X., quanto quello X., sono inscindibili. 
mediante i mezzi di cui possiamo disporre. Tuttavia la possibilità 
della scissione concerne i mezzi fisici di dissociazione dei quali sia- 
mo in possesso, non la scomposizione nucleare in sè. Tenuto conto 
invece del loro peso, proporzionale all'indice con il quale li abbia- 
mo rappresentati, possiamo affermare che anche i nuclei X, e 4, 
siano rispettivamente formati di tre e di quattro nuclei unitarî X, 
insieme polimerizzati, in modo totale o parziale. 


~ ---026/pp- -- —y> 
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Massa= 0,825x 10 drammi 


Fig. 18 :X, ges. 


Già accennammo alle dimensioni raggiunte da questi nuclei. 


Per quanto riflette la loro massa, il nucleo À, ammonta eviden- 


temente (Cfr. Cap. 10) a grammi 0,825 x 10-* 
La massa del nucleo X: è invece di grammi 1,65 x 10-"* 
La nueleo-molecola A: abbraccia grammi 2,475 x 10-" 
E quella X, prainmi 3,3 x 10-* 
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Insomma, il peso di questi nuclei, proporzionale alla loro mas- 
sa, è dato dal numero di nuclei Y, che essi contengono. Ciò almeno: 
approssimativamente, perchè delle piccole discrepanze vi si 


ae 
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Sono questi nuelei Y, X: X; X, (figure 28, 29, 30 e 31) quelli 
che sommandosi insieme ed inserendosi al nuclei che costituiscono- 
gli zeumi d'idrogeno, vengono arricchendone di massa la molecola 
e conseguentemente formando tutti gli elementi chimici semplici. 


Ad ogni successivo zeuma viene così collegandosi un altro zeuma 
atomico fisico, comprendente 256 nuclei. 

Anzi, per ragioni d’equilibrio meccanico, ed in virtù della leg- 
ge di D’Ayembert, deve soltanto essere possibile aggiungere con- 
temporaneamente uno zeuma fisico ad un preesistente zeuma ato- 
mico, ed un ulteriore zeuma identico al primo sullo zeuma fisico 
che nello stesso piano molecolare lo equilibrava. 

Non affermiamo con ciò che gli atomi siansi veramente for- 
mati in natura mediante queste aggiunte zeumiche successive, ma 
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invece che si possano considerare come se ciò fosse avvenuto, pure 
ammettendo come maggiormente probabile, in base alle esperienze 
sulle sostanze radioattive, che essi provengano da successive ridu- 
zioni di atomi più densi. 


Proveremo anzi che questa della riduzione a pesi atomici man 
mano minori è la via maestra che lh Natura ha seguito. Ma, ripe- 
tesi, come computo numerico, ciò non ha importanza e possiamo 
ragionare come se il cammino percorso fosse stato quello inverso 
al vero e tutti gli atomi si fossero formati mediante aggiunte suc- 


cessive di materia a quello d’idrogeno, od in generale agli atomi 
plu leggeri. 


D'altra parte la considerazione del calore atomico, ascrivibile 
al lavoro motore di un nucleo nodale, dimostra che questo lavoro 
ammonta nei gas all'incirca alla metà di quanto si verifichi nei 
corpi solidi e liquidi, Tenuto conto delle cariche nucleari, ne do- 
Ds concludere che nei gas i nuclei costituenti degli zeumi, e 
perciò motori di essi, siano X., e che la carica unitaria di questi si 
verifichi anche sugli altri nuclei nello stato gassoso. Dobbiamo ri- 
tenere inoltre che nuclei polimerizzati si abbiano allo stato solido, 
con doppia carica unitaria. E che la stessa doppia carica si abbia 
pure necli elementi liquidi, pur non essendo polimerizzati. 

Le esperienze di Rutherford e J. J. Thomson sembrano avere 
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provato che nella maggior parte dei gas le onde zeumiche siano 
costituite di nuclei X. ed X,; mentrechè soltanto nei gas nobili essi 
constatarono la presenza di quelli X.. 

Ne concluderemo che anche nei nuclei X, le cariche elettriche 
siano unitarie, e doppie soltanto su quelli X.. 


A -2267 Mp x Massa grammi 1 65% 10% 
2 Jas £ | 


Fig. 32. 


Per contro il nucleo X: si condenserà nei solidi, assumendovi 
le dimensioni segnate nella fig. 32. Così pure il nucleo X, gassoso 
(fig. 30) avrà una sola carica libera, ma ammetteremo che essa si 
raddoppî, e che vi avvenga una contemporanea polimerizzazione, 
«allorchè passi allo stato solido. 

Notiamo a questo proposito, che il fascio di piani zeumici ine- 
renti al nucleo .X, ha come intervalli angolari inerenti alle sue va- 
rie giaciture quelli degli angoli compresi fra le diagonali e gli 
apotemi di un quadrato (fig. 35). Il fascio invece corrispondente 
al nucleo X, ha come intervalli angolari quelli intercettati fra dia- 
gonali ed apotemi di un esagono. (fig. 36). 


dl IT 3S Fig. 36 
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Il nucleo X, solido, anzichè avert soltanto 6 piani zeumici co- 
me quello gassoso, dovrà averne 12; e dobbiamo anzi ritenere che 
nel diamante essi piani zeumici ammontino a 24, per potere inter- 
pretare a dovere la sua costituzione ultrasolida. 

Il nucleo X. non sembra invece trovarsi in altri elementi che 
in quelli nobili, o forse ancora, alquanto modificato, nei vapori 
metallici, E° bensì vero che dal radio si emana l’elio, i cui nuclei 
sono certamente quelli X.. Ma questi nuclei si formano mediante 
emanazione degli elettroni a. Siccome l’elio viene così a costruirsi 
ez novo dalle sue fondamenta materiali elettroniche, ciò non signi- 
fica affatto che esso esista, già formato, nel radio. Anzi il contrario 
sembra essere vero, giacchè mai si ‘ebbe a constatare la presenza dei 
nuclei d'elio nei gas semplici, analizzati mediante esperienze sui 
tubi con gas ultrararefatti. Si è supposto da Bohr che esistano dei 
nuclei X, nell’ossigeno. Se così fosse, il calore atomico dell’ossige- 
no dovrebbe essere minore di quanto si verifica per gli altri gas 
perfetti, sicuramente privi di elio. Invece il contrario è vero, es- 
sendochè il calore atomico dell’ossigeno è alquanto maggiore di 
quello sia dell’idrogeno che dell’azoto, gas perfetti certamente pri- 
vi di nuclei X.. E dunque improbabile che l’atomo d’ossigeno con- 
tenga dei nuclei d’elio. 


Allo stato solido, che è quello normale degli elementi, si hanno 
dunque in questi dei nuclei X, ed X, polimerizzati, in modo da 
formare X, ed X. solidi, Gli stessi nuclei non polimerizzati esistono 
negli elementi liquidi. 

I varî elementi chimici dovrebbero pertanto formare una serie 
“rescente, con ragione all'incirca 2 oppure 3. E la cosa si verifica 
în fatti, come si vedrà tosto. 


Se ciò è vero, perchè il peso atomico degli elementi non è qua- 
s mai un intero esatto, sia che si prenda come unità di misura la 
grandezza 7-1, sia che si assuma O= 16? 

La cosa non può spiegarsi nè mediante l’ipotesi del Prout, nè 
con le assunzioni elettroniche, salvo a ricorrere alle ordinate mol- 
lusche della relatività generale, dove in ogni modo occorrerebbe 
ua fervida fantasia per comprendere il fenomeno con qualche ra- 
gionevolezza fisica. Tanto varrebbe ricorrere a qualche altra fun- 
zione matematica, p. es. allo sviluppo in serie, facendo corrispon- 
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dere i vari corpi semplici ad un cervellottico arrestarsi di essa fun- 
zione ai varî suoi termini successivi. | 

Alcuni bempensanti risolvono allegramente la difficoltà ammet- 
tendo, insieme ai più grotteschi scettici, che tutto sia apparenza in 
Natura, talchè potrebbero esclamare con San Grisostomo: « Vanitas 
vanitatum et omnia vanitas »! 

Per noi, il discostarsi del peso atomico degli elementi dai nu- 
meri interi esatti, proviene dalle seguenti cause: 

1. Gli otto zeumi fisici atomici, pure dovendo essere, per ra- 
gioni d'equilibrio, due a due identici, possono contenere in una 
coppia dei nuclei X, ed in un’altra dei nuclei X.. Siccome un dop- 
pio zeuma fisico è la quarta parte dell’atomo, e la differenza fra X, 
ed À; vale X,, nucleo elementare componente dell’atomo d’idroge- 
no, ne segue che il peso atomico di un elemento, anzichè crescere 
di un intero, può crescere di un intero più o meno 1/8, od un nu- 
mero vario di ottavi. Nel caso che si abbiano soltanto nuceli X, è 
possibile raggiungere una frazione anche minore (Cfr. cap. 16). 

2. I vari elementi chimici discesero radioattivamente da al- 
tri più densi, come ci sarà agevole dimostrare. D'altronde la ra- 
dioattività, che si verifica per tutti i corpi il cui peso atomico sia 
inferiore ad un limite che determineremo, prova questa lenta ri- 
duzione radioattiva di massa, per effetto della quale il peso atomi- 
co decresce con continuità da quelli inizialmente maggiori, ragio- 
ne per cui non è possibile riscontrare nei prefati pesi atomici delle 
grandezze decrescenti, esattamente proporzionali ai numeri interi. 
Perciò la classificazione degli elementi seguendo un insieme di nu- 
clei interi, corrisponde soltanto ad un fenomeno limite, al quale 
non sì può nè si deve attribuire un'esattezza numerica assoluta. 

L’ipotesi del Prout, che tutti 1 corpi derivino dall*idrogeno 
per via di condensazione successive di questo corpo, non è pertanto 
affatto plausibile, per quanto 1 risultati numerici che ne risultano 
sembrino darle parvenza di verità. Basti citare il fatto che nell’i- 
drogeno non si constata la presenza di nuclei Xa i quali si ritrova- 
no invece nell’azoto, nell’ossigeno, negli alogeni, ecc. per mostrar- 
ne l’insussistenza. 


Accennammo alle successive aggiunte di nuclei X, X: X. ed 
X. che possono avvenire nell’atomo d'idrogeno, allorchè questo 
aumenti di massa e generi così gli elementi chimici man mano mag- 


mes) 
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giormente densi. Naturalmente questa considerazione non ha che 
uno scopo di classifica, non essendo vero che partendo dall’atomo, 
d'idrogeno i corpi siano cresciuti successivamente di massa per for- 
mare 1 vari elementi, ma essendo vero in generale precisamente il 
contrario, e cioè che essi siano successivamente diminuiti di massa 
atomica, Ma per noi, ai fini della classificazione, è perfettamente 
lo stesso che il passaggio da un elemento ad un altro sia avvenuto 
in un senso oppure nel senso contrario, purchè il cammino avvenu- 
to sia proprio quello che noi prendiamo in esame, senza riferimen- 
to al senso in cui sia stato effettivamente percorso. 

Dire che ad ogni nucleo di un atomo se ne aggiunga un altro 
ben definito, equivale a dire che ad ogni zeuma atomico si unisca 
un ulteriore zeuma, formato a seconda dei casi proprio da quei 
nuclei À, Y, X, ed X. di cui ogni nucleo componente dell’atomo 
di cui fu cenno venga maggiorato . Rammentiamolo, 


E qui il momento di accennare ad un altro fatto sul quale 
ritorneremo più oltre, e che tratteremo allora per disteso. Esso 
consiste in ciò, che venne constatato, nelle ripetute esperienze 
intraprese mediante i tubi con gas ultrararefatti, che i nuclei 
ZX XX, portano delle cariche elettriche. E precisamente, che 
il nucleo X, porta una carica che si chiamò unitaria; gli altri nu- 
clei portano carica doppia di quella unitaria. 

Che cosa sono le cariche elettriche ? 

Ne tratteremo diffusamente a suo tempo. Per ora occorre am- 
mettere l’esistenza di quelle nucleari che vennero indicate, senza 
di che non potremmo procedere con ordine nell’esposizione della 
teoria che stiamo svolgendo. In quest’ordine d’idee, e salvo a di- 
mostrarlo poi, ammetteremo anche che le valenze crescano pro- 
Porzionalmente alle cariche elettriche nucleari, talchè il nucleo À, 
6a monovalente e tutti gli altri sopranotati bivalenti. 


__ Riferiamoci ai dati sperimentali raccolti nella serie di Men- 
delejef modificata, la quale in virtù delle ragioni che saranno fra 
reve esposte, corrisponde per noi al diagramma della fig. 39. 
Ivi le ordinate, riferite alla loro base comune posta in alto, espri- 
mono i pesi atomici in corrispondenza dei gruppi 1, 2,...8, portati 
a 8uccessiyj eguali intervalli presi sulla base. Il diagramma in- 
dica Subito, che la distanza fra due periodi successivi di elementi, 
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espressi in figura con numeri romani, si mantiene sensibilmente 
costante. | 

Indica inoltre, che nei primi periodi di tracciato della figura 
P intervallo medio fra elemento ed elemento ‘appartenenti a 
due gruppi successivi, viene espresso sensibilmente dal peso ato- 


mico due. Così, per es., tra fluoro = 19 e litio = 7 la diffe 
renza dei pesi atomici è di 12, mentre che gl’intervalli sono 6. 
Incremento medio di peso atomico per intervallo = 12/6 = 2. E 
nella seconda linea del diagramma la differenza fra manga- 
nese = 55 e sodio = 23 è 12. Incremento medio di peso ato- 
mico = 12/6 = 2, come prima. 


Ma il valore medio dell’aumento di peso atomico fra gruppo 
e gruppo di uno stesso periodo cresce alquanto con il crescere dei 
pesi atomici sulle linee. Così tra il iodio (peso atomico 126) e l'ar- 
gento (peso atomico 107) si raggiunge sulla 7* linea una differenza 
di pesi atomici eguale a 19, che riferita a 6/3 intervalli (Var- 
gento raggiunge l8? gruppo) procura un incremento medio, fra 
gruppo e ‘gruppo, ossia per intervallo, eguale a 3, circa, 

Questo fatto è verosimilmente dovuto all’aumentato progre- 
dire di nuclei X, relativamente a quelli X.: nelle linee a peso ato- 
mico più elevato, di fronte a quanto non avvenga in quelle ine- 
renti a pesi atomici minori. Ed emerge ancora, che il crescere suc- 
cessivo dei varî pesi atomici sia dovuto a successive aggiunte si- 
milari di nueclei X; e di X,, dei quali constatiamo l’esistenza 
anche ın virtù dei citati incrementi negli elementi chimici 
ordinarî. 


A proposito della partecipazione dei diversi nuclei alla costi- 
tuzione degli elementi, osserviamo quanto segue: 

Il nucleo X, forma gli zeumi fisici dell'atomo d’idrogeno, i 
quali, come notammo a suo tempo, ricevono movimento da un’unica 
estremità nodale, mentre che l’altra è libera. 

Ciò è quanto dire che ogni nucleo X, vi ha ad un’estremità, 
un legamento (una carica legata) ed all altra estremità porta 
una carica libera, disponibile cioè per altri collegamenti. Per- 
ciò ad ogni nucleo X, di ogni zeuma fisico d’idrogeno possono inse- 
rirsi ulteriori nuclei X, fino ad un massimo di 256, costituenti al- 
lora uno zeuma fisico completo, attaccantesi al nucleo, Questo 
nucleo non può in tal caso riceverne di più, perchè il movimento 
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ondoso che gli è proprio, attinto al proprio nucleeo nodale, propa- 
gandosi ai 256 nuclei aggiunti, vi determina il massimo moto di 
risuono possibile: Un ulteriore nucleo aggiuntovi diventa nodale 
a sua volta, per il cominciamento di un nuovo zeuma atomico. 

In corrispondenza all’attacco sullo zeuma dell'atomo d'idro- 
geno suddetto, il collegamento di un nucleo À, avviene dunque 
mediante una carica, la quale, appunto perchè serve al legame, 
diventa legata, non usufruibile cioè più per altri scopi. Essa scom- 
pare pertanto di fronte alle nostre esperienze ed ai nostri apparecchi 
di ricerca. 

Cose analoghe dicansi per un nucleo X., il quale è, come no- 
tammo, costituito di due nuclei À; in parallelo, riuniti insieme, 
per effetto di quella mutua affinità per cui due atomi d’idrogeno 
si collegano per formare molecola, seguendo l’equazione termo- 
chimica : 


H, +H,=H.+91 calorie. 


Ne segue, che anche per il nucleo X:, composto di due nuclei 
d'in parallelo fra loro, si verifica una valenza polare legata ed 
un'altra libera, con questa variante tuttavia, che le valenze stesse 
0 cariche che dir si vogliano, sono doppie di quelle inerenti al nu- 
cleo X.. | 

Osserviamo a questo proposito, che l’esistenza stessa del nucleo 
À, avente dimensione assiale metà di quello X:, deve essere pre- 
sa attentamente in considerazione: Come può esso rimanere isolato 
e corrispondere ad un’onda metà di tutte le altre normalmente 
Mvestenti gli altri nuclei, pur raggiungendo la medesima velocità 
grafica di questi ultimi? | 

Lo possiamo intendere ammettendo che si verifichi in esso 
una vibrazione armonica dell’ottava superiore a quella fondamen- 
tale, propria di tutti gli altri nuclei, talchè la frequenza del nu- 
cleo X, sia doppia di quella del nucleo À:, pur raggiungendosi in 
entrambi i nuclei il necessario equilibrio ondoso, con rapporti di 
uno a due fra lunghezze omonime e masse omonime, riferite ai 
due nuclei, 

Tenuto conto dell'analoga costituzione che hanno X., (fig. 28) 
ed X, (fig. 29), differenziantisi specialmente per massa, carica e 
lunghezza doppie nel secondo rispetto al primo, la polarità libera 
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del nucleo X. è dello stesso nome di quella libera sul nucleo X., e 
le cariche vi sono doppie. 

Siccome d'altra parte essi formano i nuclei costituenti del- 
l'idrogeno, ne dedurremo che la polarità libera dei nuclei X. ed 
A2, non abbia affinità di sorta per l'idrogeno, ma soltanto per l'os- 
sigeno, od in generale per i corpi elettronegativi, e ne ascriviamo la 
causa alla descritta vibrazione armonica dei nuclei X., ed X: ri- 
spetto agli altri. 


E” dunque una polarità o valenza positiva quella che è libera 
sul nuclei X, e su quelli X., mentre la loro valenza legata è 
negativa. E’ in queste condizioni che noi verifichiamo la presenza 
dei nuclei X, ed X., negli afomi e nelle molecole degli elementi, 
con valenze libere valide esclusivamente per l'ossigeno o per ele- 
menti analoghi, elettronegativi, mai per l’idrogeno, 

Gli stessi nuclei X, ed A: possono riunirsi insieme in modo 
analogo come mediante 2 NX, si formò X,, cioè in modo che ogni 
nucleo X, componente raddoppi la sua lunghezza e riduca a metà 
la frequenza. 

In tal caso si avrà un nucleo X, (fig. 30), avente la lunghezza 
di .V., e zeumi doppi componenti non più sopra quattro piani coas- 
siali omonodali, ma sopra sei piani ad egnale distanza angolare fra 
loro. L’esperienza dimostra che le cariche di A, servono allora esclusi- 
vamente per l’unione comune, che è stabilissima, inscindibile con 
i mezzi di cui disponiamo, e rimangono libere sul nucleo Y, così 
formato due cariche positive e due negative, alle sue estremità. 
Comprenderemo meglio questo fatto allorchè tratteremo più diste- 
samente delle cariche elettriche. 


Invece per formare A., due nuclei Y. sono collegati insieme, 
ma non polimerizzati, allo stato gassoso, in forma di A. (fig. 31). 
sono allora disposti Puno accanto all’altro, con polarità opposte af- 
frontate, talehé le cariche elettriche che vi si trovano, s1 saturano 
mutuamente; e siccome nessuna di esse rimane libera, 1 nuclei A. 
che ne risultano, sono perfettamente privi di qualsiasi valenza, Le 
dimensioni in lunghezza dei nuclei X, eguagliano pertanto esatta- 
mente quelle dei nuclei X:, ed il volume occupato da ogni nucleo XL 
è perfettamente eguale alla somma dei volumi dei nuclei X: compo- 
nenti. Ciò spiega perchè, per es. Velio, pur arendo peso atomico vo- 
lumetrico soltanto doppio di quello dell'idrogeno, abbia invece un 
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peso nucleare quadruplo; perchè i nuclei X. pesano il quadruplo 
di quelli Xi. 

Nei metalli dell’ottavo gruppo avviene che i nuclei X. gassosi, 
condensandovisi allo stato solido, anzichè polimerizzarsi ‘già no- 
tammo che la polimerizzazione avviene sempre allo stato gassoso, 
mai a quello solido) si staccano l’un dall’altro, senza cambiamento 
di volume complessivo, formando due nuclei X, al posto di un solo 
X, gassoso, Sui nuclei X. così scissi rimangono allora libere le va- 
lenze che essi portano, che sono due, esclusivamente positive, e 
queste si constatano allora negli atomi metallici che ne risultano. 
Ma ritornando allo stato di vapore, questi metalli dell ottavo grup- 
po riformano i nuclei X, con valenze più o meno sature, e . con il 
calore atomico che loro è proprio. 
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L'insieme nucleare X. non ha dunque cariche libere e tutte 
le sue valenze sono legate. Tuttavia e namifesto, che disponendo 
Successivi nuclei Y, gli uni accanto agli altri, con gli assi paralle- 
ti ed in modo che i nuclei X: componenti abbiano successivamente 
le polarità alternate, come mostra la figura 33, questi nuclei si at- 
tirino mutuamente, e possano pertanto formare uno zeuma atomico 
a valenza nulla, cosa che si verifica nei gas nobili. L'attacco può 
anzi dare luogo a zeumi anche più complessi, allorchè si abbiano 


68 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1926 


~, 


inoltre dei collegamenti nel senso assiale, a polarità alternate: 
(fio. 34). 

Dal punto di vista chimico, il nucleo X. è dunque privo di 
qualsiasi affinità; da quello fisico ha invece energia massima. (In. 
virtù della nostra legge che la somma delle energie fisica e chimi-. 
ca sono costanti in uno stesso nucleo). Così avviene che a parità di. 
altre condizioni, i gas nobili possiedono energia calorifica circa 
doppia di quelli perfetti in genere, giacchè il peso “dell’unita di vo- 
lume di un gus nobile qualunque, moltiplicato per il corrisponden-. 
t2 calore specifico, forma un prodotto che vale circa il doppio di 
quello formato mediante le omologhe grandezze inerenti ad un gas. 
perfetto qualsiasi, non nobile. 

Ciò è dovuto al fatto che 1 nuclei nodali degli zeumi fisici so-. 
no nel gas nobili quelli A:, come nei solidi, talchè l’energia di 
tutto lo zeuma nobile è sensibilmente doppia di quanto non avven- 
ga nei gas ordinari (dove il nucleo nodale motore è À), e perfetta- 
mente paragonabile a quella che si verifica nei corpi solidi. 

L’analogia di costituzione fisica con questi ultimi corpi procu- 
ra ai gas nobili alcune proprietà molto simili a quelle dei metalli, 
quali a cagion d’esempio le conduttività elettrica e termica; il che 
fa pensare che i gas nobili possano appartenere, per le ragioni che 
saranno d'altronde discusse più oltre, allo stesso ottavo gruppo del- 
la serie periodica degli elementi, al quale appartengono 1 migliori 
conduttori elettrici metallici. 


E’ ancora questo fatto, (che il nucleo motore degli zeumi fisi- 
ci producenti l'oscillazione calorifica, è nei gas perfetti Y, ed in 
quelli nobili, nonchè negli elementi solidi X,) che obbliga a raddop- 
piare il peso atomico dei gas perfetti per fare loro seguire la legge. 
di Dulong e Petit, mentre il raddoppiamento non avviene, nè 
per gli elementi solidi nè per quelli nobili, per i quali ultimi tut- 
tavia (e ne vedremo il perchè) il calore atomico è sensibilmente 
inferiore alla media che si verifica per i corpi solidi. 


Insomma il nucleo Y, appartiene esclusivamente al gas e non 
ai solidi, a meno di condensarvisi in modo anomalo, come avviene 
nei metalli alcalini e in quelli alcalini-terrosi, | 

Per analoga cagione i nuclei XY. sono speciali allo stato gas- 
soso e richiedono per la loro formazione un’energia che sembra 
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‘essere fornita dalle valenze che vi mantano. Se ciò fosse, avver- 
rebbe pure che dovrebbe spendersi energia per i collegamenti fra 
le molecole solide, e si spiegherebbe allora perchè il calore ato- 
mico di esse sia minore di quello molecolare dei gas perfetti. 

Tuttavia, non soltanto dovrebbe essere minore, ma proprio mi- 
nore di quel tanto che corrisponde alla formazione di un’onda zeu- 
mica molecolare, cioè dovrebbe essere minore per l'ammontare di 
1/16 dell'energia molecolare gassosa. | 

Orbene: Questa è notoriamente espressa, nei gas perfetti (H, 
N, HCI, NO. CO, ecc.\ sensibilmente dal valore 6,826. La sedice- 
sima parte di questo valore ammonta a 0,426. E si verifica ap- 
punto che 6,826 — 0,426= 6,4 numero il quale esprime, in media, 
come è noto, il calore atomico degli elementi solidi. 

La nostra illazione, che il suo ridursi dal valore 6,826 a quello 
6,4 sia dovuto al lavoro di collegamento delle molecole, imputa- 
hile all'energia di una zeuma fisico per esse spesovi, è dunque per- 
fettamente in armonia con la verità dei fatti. 

Nel mercurio, nel quale detto collegamento delle particelle 
solide non ha luogo, il calore atomico vale qualcosa di più che per 
gh altri elementi solidi, ed ammonta a 6,66. E’ un valore anor- 
male, sia nei confronti dei gas perfetti, sia in quelli con i solidi, 
Hi fronte ai quali è maggiore di 1/32 circa. (Si noti anche che 32 
è il doppio di 16 e che 32 sono i sistemi di cristallizzazione dei 
corpi solidi). 

Ciò per la ragione che il mercurio ha allo stato di vapore, sugli 
xumi atomici dei nuclei X. anzichè X., com’è dimostrato dal va- 
lure 5 del suo calore atomico computato sul vapore, e dal corri- 
spondente rapporto = 1,66 fra calore specifico a pressione costante 
e calore specifico a volume costante. 

Se noi siamo nel vero, questa costituzione gassosa eccezionale 
richiede per la sua formazione 2 valenze, ossia 2/8 = 1/4 del pro- 
prio calore atomico, spesò per portare 1 suoi nuclei gassosi dallo 
stato di Y, a quello di X.. 

Il calore atomico del vapore di mercurio dovrebbe pertanto am- 
montare a: 


6,66— 1/4 (6,66) = 6,66— 1,66 = 5, 
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con un’esattezza perfettamente conforme all’esperienza. Dunque le 
fatte illazioni sono perfettamente attendibili. 

L’insieme dei fatti, come venne da noi interpretato, corri- 
sponde d’altronde alle esperienze di laboratorio svolte in proposito,, 
specialmente a quelle di Rutherford e di J. J. Thomson, 

Tuttavia noi ci scostiamo dagli altri citati autori in un par- 
ticolare che ha attinenza non già alle esperienze in sè, ma alla loro. 
interpretazione. Essi parlano, p. es., di una sola carica positiva 
sui nuclei X, ed X.. Noi non possiamo ammettere l’esistenza di una 
sola carica su di essi, e ne consideriamo sempre due, perchè le ca-. 
riche ammettono sempre due polarità opposte. Così una pila ha due 
poli e lo stesso avviene in una calamita, per cause meno diverse di 
quanto a prima vista non sembri. Ed anche riferendoci all’elettri- 
cità cosidetta statica, una carica positiva non è ottenibile da qual- 
siasi corpo, se non si rende libera contemporaneamente, sullo stesso 
corpo, un'altra carica negativa, O viceversa, 

Per questo fatto importante si debbono correggere le assunzio-. 
ni odierne concernenti la costituzione elettronica della materia, at- 
tribuenti gratuitamento agli atomi di essa delle cariche elettriche. 
varie, allo stato libero, o per meglio dire, non allo stato neutro. 
L'esperienza dimostra che tutti i corpi sono allo stato elettrico neu- 
tro, motivo per cui anche sotto questo punto di vista, la costitus 
zione elettronica della materia, nella forma che le si attribuisce 
oggidì, è contraria all’esperienza, Cade così l’atomo di Bohr, co- 
me tante altre assunzioni aprioristiche: O tardi o tosto, l'errore 
viene a galla. 


Questa trattazione può sembrare lunga e noiosa. Fra tuttavia 
necessaria per rigide ragione d’esattezza scientifica. Essa ci mostrò 
fra l’altro, che negli atomi la costituzione nucleare ha grande im- 
portanza, forse maggiore di quella volumetrica, perchè quest'ulti-. 
ma riflette l’azione delle onde luminose sulla materia, mentre 
la prima rivendica la sua causa dalla gravità. 

Noi, che mediante la teoria che s’espone siamo stati i primi ad 
avere posto in luce questa verità; distingueremo pertanto negli 
atomi l’estensione volumetrica (atomi volumetrici) quando ci rife-. 
riremo alla grandezza delle onde solari luminose che li portano; 
distingueremo invece l’atomo nucleare quando vorremo intendere. 
per esso l’aggregato di nuclei che, nei varî elementi chimici, sosti-. 
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tuisce il nucleo Y, semplice esistente sugli zeumi dell’atomo di 
idrogeno. E sappiamo che questi nuclei traggono origine dalle onde 
gravifiche, come a suo tempo dimostrammo, 

Dal punto di vista nucleare Velio, avente gli zeumi formati di 
nulei X,, possiede un aggregato nucleare quadruplo dell'idrogeno. 

E” questo il punto di vista implicito in cui si pongono i Chi- 
mici. allorchè attribuiscono ai gas nobili il peso atomico che loro 
ordinariamente si assegnano. E” il peso atomico nucleare. 

E" d'altronde alla forma atomica nucleare, e non a quella vo- 
lumetrica, che si riferisce la serie di Mendelejeff. Non altrimenti 
si riferisce ad essa forma nucleare tutta la termochimica: La no- 
stra teoria afferma dunque che la gravità, nel fenomeno dell’Uni- 
verso, conta assai più della luce. 


16. La costituzione nucleare degli elementi e sua applicazione alla 
loro serie periodica. - I nuclei negli zeumi dei vari gruppi. - 
Rappresentazione nucleare degli elementi e schemi zeumici di 
questi nella serie periodica. - I gas mobili e i corpi radioattivi 
appartengono all’8° gruppo. - Il massimo peso atomico è 256. 
Nuova tabella concernente la serie periodica degli elementi. 


Se teniamo conto degli esposti dati di fatto concernenti l’esi- 
stenza e la costituzione dei nuclei, e ne tentiamo l’applicazione al- 
la serie periodica degli elementi, che già prendemmo in conside- 
Fazione dal punto di vista della condensazione volumetrica, nella 
tabella che esponemmo al capitolo 11°, scaturiscono immediatamen- 
te al nostro pensiero alcune constatazioni importanti: 

Anzitutto dall’esame dei valori del rapporto di condensazione, 
Mportati nella citata tabella, appare che gli elementi alcalini ap- 
partenenti al primo gruppo, si differenzino notevolmente dall'a- 
diacente sottogruppo del rame, argento ed oro, il rapporto di con- 
densazione dei quali molto si approssima, per non dire coincide, 
con 1 valori che esso rapporto assume nell’ottavo gruppo. Osser- 
“ammo gia nel capitolo 11°, come ciò stia a dimostrare che i me- 
talli alcalini gi trovino in uno stato solido incompleto, che definim- 
M6 aerosolido, mentre sono invece solidi il rame, Vargento, loro. 

Questo fatto ci dimostra che i nuclei dei metalli alcalini, ap- 
Partenenti al primo gruppo, sono imperfettamente condensati. Si 
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supera invero. di poco la condensazione liquida nel litio, che è so- 
lido, mentre essa condensazione è molto inferiore alla liquida 
negli altri elementi alcalini, che pure si presentano allo stato so- 
lido, e decresce poi con il crescere del peso atomico, come se il 
crescere della ricchezza nucleare negli zeumi atomici ondosi, in- 
fluisse per diminuire in essi la tendenza alla condensazione. Que- 
sto fatto, che è generale, indica che i nuclei tendono essi stessi allo 
stato aeroforme, e non possiamo fare a meno di pensare che nel ca- 
so del primo gruppo, si abbiano quali costituenti zeumici i nuclei 
X. condensati, come d'altronde la monovalenza degli elementi che 
vi appartengono sta a confermare, 

Siamo dunque portati ad ammettere che il gruppo dei metalli 
alcalini abbia nuclei atomici del tipo X.. Nello stesso modo, e per 
analoghe ragioni, la valenza del gruppo essendo doppia, dobbiamo 
ritenere che il nucleo A; sia la pietra da taglio con cui venne fab- 
bricato il secondo gruppo, anzi anche il terzo gruppo, tenuto conto 
del fatto che tutti questi tre primi gruppi della periodica degli 
elementi, hanno valenze esclusivamente positive. | | 

Invece nel quarto gruppo le valenze appaiono ad un tratto 
quattro positive e quattro negative, il che suggerisce che vi si tro- 
vino esclusivamente dei nuclei X., caratterizzati appunto dal fatto 
di avere doppie cariche positive e doppie negative, alle due estre- 
mità. La verità dell’illazione è d’altronde provata dai risultati del- 
le esperienze sui composti del carbonio, esaminati direttamente nei 
tubi con gas ultrararefatti. (Cfr, raggi canale, Cap. 18). 

Nei gruppi 5° 6° 7° si hanno valenze in parte positive ed in 
parte negative, Tenuto conto di esse, siamo obbligati di attribuire 
agli elementi atomici del 5° gruppo sei zeumi di nuclei X, e due di 
nuclei X:; a quelli del 6° gruppo quattro zeumi di nuclei X, e quat- 
tro di nuclei X.; agli atomi del 7° gruppo due zeumi di nuclei X, 
e sei di nuclei X.. 

E giungiamo così, senza difficoltà interpretative, all’ottavo 
gruppo. 

Qui sorge invece una questione da risolvere. 

I rapporti di condensazione che si hanno nei metalli dell’ot- 
tavo gruppo, dimostrano di ammontare numericamente circa al 
quadruplo di quelli corrispondenti che si verificano al secondo 
gruppo nella stessa serie, pure avendosi in entrambi 1 gruppi po- 
larità esclusivamente positive. 


[~ 
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Dall’otttavo gruppo dobbiamo pertanto escludere da un lato 
il nucleo X, (che le ammette sia positive che negative) e ricorrere 
a quelli Y, o derivati. 

Dall'altro lato, tenuto presente che il nuclco X: è il costituente 
del 2 gruppo, e che il rapporto di condensazione è quadruplo nel” 
l'ottavo di quanto non sia nel secondo, dobbiamo interpretare il 
fatto notando che il nucleo X: del secondo gruppo non sia con- 
densato sopra Ponda più breve dello spettro solare, e sia pertanto 
allo stato aero-solido, mentre invece l’ onda sia veramente la più 
breve dello spettro nell’ottavo gruppo. | 

I metalli dell’ottavo gruppo hanno dunque condensazione ato- 
mica perfetta e calore atomico normale. Cid significa in primo luo- 
go che i nuclei motori degli zeumi atomici sono X:, onde X, sono 
1 nuclei che rivestono gli zeumi stessi, Ne segue che il nucleo X. 
non è motore nei metalli dell’ottavo gruppo allo stato solido, nè 
lo è nel mercurio, che pure al pari di essi ha vapori certamente 
formati di nuclei X.. (Calore atomico del suo vapore e rapporto 
dei calori specifici come nei gas nobili). 

Per intendere come ciò avvenga e rendervi conto del fatto che 
net metalli dell’ottavo gruppo il rapporto di condensazione sia qu. llo 
solido perfetto, mentre nel mercurio è espresso dal rapporto liquid» 
perfetto, dobbiamo ritenere che in entrambi i casi avvenga lo stesso 
Rpporto di condensazione, dall’ onda gassosa perfetta a quell: 
liquida perfetta, ma che si verifichino rispettivamente nti due 
tas le seguenti condizioni : 

Nei prefati metalli dell’ottavo gruppo il rapporto di conden- 
tazione effettivo, che vale 790, va moltiplicato per 2 essendochè allo 
Stato gassoso i vapori portano nuclei X. di peso-specifico dop- 
pic di quello dell’ idrogeno. Onde nei metalli dell’ ottavo grup- 
po il rapporto di condensazione diventa quello dei solidi per- 
letti (190 x 2 = 1580). 
| Invece nel mercurio, pur verificandosi lo stesso fatto, dob- 
biamo ammettere che avvenga anche una dissociazione del nu- 
cleo J, durante la condensazione liquida, motivo per cui le sue 
nueleo-molecole, anzichè contenere due nuclei X: al posto di X,, 
‘abbiano un solo nucleo X: nel volume di X. (raddoppiamento di 
volume per dissociazione dei nuclei X.) talchè il rapporto di con- 

Dane, ridotto a metà per questo fatto, diventi 790. 
Come tutti gli altri zeumi allo stato aero-liquido od aereo-so- 
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lido, così anche quelli del mercurio ricevono movimento dn un 
nucleo X., che ne rende all'incirca normale il calore atomico (Cfr. 
la discussione fattane verso la fine del capitolo che precede), Il 
mercurio differirebbe dunque dai metalli solidi dell'ottavo gruppo 
specialmente per causa di dissociazione dei suoi nuclei, i quali sì 
trovano allo stato liquido, 

Riassumendo, 1 nuclei X., allo stato volumetrico esteso, 
(fig. 31), risultanti di due nuclei X: componenti, ad essi paralleli 
fra loro, con poli di nome opposto affrontati, generano 1 gas nobili. 
Essi saturano allora mutuamente, nella saldissima unione formata 
mediante i componenti X:, ogni carica elettrica che possa esistervi 
libera. 

© Gli stessi nuclei X., condensandosi dall’onda gassosa a quella 

hquida, si staccano dal mutuo legame e si trasformano in X., con 
che si rende libera l'energia che li riuniva, ed acquistano ad un 
tratto due valenze per ognuno dei due nuclei X. in cui si sdop- 
piano. Queste due valenze sono entrambe positive. 

Ciò si verifica, nelle condizioni che vennero discusse, sia per i 
metalli dell’ottavo gruppo, sia mediante interposta dissociazione, 
per il mercurio. Così pure abbiamo nuclei X: metallici, solidi, di 
analoga specie, nel cadmio, nello zinco, nel rame, nell’argento, 
nell’oro. | 

Altre volte invere il nucleo X: trovasi negli elementi dei pri- 
mi tre gruppi in uno stato aero-solido, imperfettamente condensato, 
ed allorquando questa condensizione sia veramente troppo incom- 
piela, come avviene ‘nel primo gruppo, X: ha unn sola valenza e 
può considerarsi come formato dalla riunione di due nuclei X, 
vicini, in serie fra loro, in un insieme monovalente, perchè due 
cariche oppeste unitarie sì saturano nella mutua unione, 

('onstatammo invero, già verso la fine del capitolo 11, che 11 
sodio è portato da un’onda che si trova nell’ultravioletto dello 
spettro, il rubidio da altra nell’azzurro, eco. 

Rammentiamo inoltre il fatto, tinora non ben compreso, che 
la condensazione nucleare, recando due ruclei al posto in cui ne 
esisteva uno soltanto, sostituisce anche quello motore semplice, che. 
si ha negli zeumi dei gas perfetti, mediante due nuclei, conden- 
sati o meno, che si hanno negli elementi non gassosi e nei nobili. 
In questi altri elementi, che non siano gas perfetti, avviene allora 
che il nucleo nodale motore degli zeumi atomici fisici, essendo dop- 
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Dio di quanto si verifica nei gas, doppio è il lavoro che svolge, on- 
de si verifica che negli zeumi solidi e nei gas nobili (nonchè nel 
mercurio gassoso) il calore atomico è sensibilmente doppio di quan- 
te non si constati nei gas perfetti, ed è diverso da quello degli alo- 
geni, nei quali ultimi elementi l’eterogenea composizione nucleare 
influisce per determinarvi un calore atomico anormale, ed un anor- 
male stato fisico. 

E’ questa la ragione per.cui i Chimici dicono che occorre rad- 
doppiare il peso atomico dei gas perfetti per determinarne il calo- 
Te atomico. Ma allora, perchè è atomico negli elementi solidi e mo- 
lecolare in quelli gassosi? Non- indugiamo in discussioni oziose, 
alle quali abbiamo già risposto, e proseguiamo, 


La molecola di un elemento contiene 16 zeumi fisici. . L'atomo: 
8 zeumi,.due a due opposti, compiani ed identici (in virtù della 
lere di D'Mambert) su quattro piani coassiali, due perpendicolari 
fra loro e gli altri due bisettori dei diedri formati dai due primi. 

In un atomo esistono quattro zeumi fisici doppî, perchè ne esi- 
stono otto semplici. Dunque occorrerà, per ogni elemento chimico, 
Indicare quale sia il tipo dei nuclei componenti, su ognuno dei 
quattro zeumi doppî, compiani, atomici. 

Sorge così la nostra rappresentazione dell’atomo mediante 
quattro linee successive, riferentesi ai prefati zeumi doppî, e re- 
canti ognuna un numero, esprimente quanti zeumi doppî, in pa- 
tallelo fra loro, l'atomo debba contenere, per ognuno dei quattro 
otati piani componenti, Si dovrà inoltre accennare al tipo di nn- 
Cleo, se ein si tratti di X., oppure di XX, oppure di X, o infine di X.. 


Converremo d’indicare il nucleo X, scrivendone semplicemen- 
te il numero zeumico fra due linee esprimenti le sue due valenze. 
Anzi, siccome di queste è libera soltanto quella positiva, la indiche- 
temo con una linea e sostituiremo l'altra linea, che dovrebbe espri- 
mere quella negativa, che è legata, mediante un punto. Converre- 
mo di esprimere le valenze legate mediante un punto, in sostituzio- 
ne della linea, esprimente sempre una valenza libera. 

Converremo anche di portare alla sinistra le valenze positive 
ed alla destra quelle negative. 

Ppresentazioni analoghe useremo per il nucleo X: bivalen- 
*, primendone le valenze positive mediante due linee alla sini- 


4 


‘76 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


stra del numero zeumico, se esse sono libere, mediante due punti 
se legate; e la stessa scritturazione sarà impiegata per i nuclei X, 
ed X.. Questi ultimi nuclei saranno inoltre rappresentati, il primo 
racchiudendone il numero zeumico fra parentesi, e quello A. com- 
prendendolo nello stesso modo fra parentesi doppie, 

Osserviamo infine che il nucleo X, ha una valenza positiva ed 
una negativa libere. Lo rappresenteremo pertanto come se fos- 
se dotato di esse soltanto, per non dovere indicare sempre inutil- 
mente le sue due valenze, positiva e negativa, legate. Eccezional- 
mente lo stesso nucleo X, potrà avere due valenze positive e rlue ne- 
gative. Infine rammentiamo che il nucleo X. compare soltanto nei 
gas nobili, e che vi è nullavalente. 

La rappresentazione : 


indicherà . pertanto un elemento avente zeumi esclusivamente uni- 

tarî, legati insieme in valenze interne, con una sola di esse libera, 

positiva, ad un estremo atomico, mentrechè all’altro estremo la va- 

lenza è legata. E’ manifestamente la rappresentazione dell’idrogeno. 
Invece la notazione: 


$ 


‘esprime un elemento monovalente, di peso atomico 6, l’isotopo del 
litio. Le due linee rette laterali, che ne fiancheggiano la rappresen- 
tazione, vogliono esprimere che si tratta di un corpo solido. Esse 
mancano, naturalmente, nello schema dell’idrogeno, perchè gassoso. 
In un liquido, p. es. mercurio, si userebbero due parentesi a graffe 
per esprimere lo stato liquido, in sostituzione delle rette. Queste si 
raddoppierebbero invece in un corpo ultrasolido, come a cagion d’e- 
sempio nel carbonio. 

Osserveremo infine, che i corpi solidi, ancorchè dotati di nu- 
lei X:, non debbono per questo fatto ridurre a metà i numeri che ne 
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rappresentano il peso zeumico, perchè intendiamo sempre di rife- 
nrei alla condensazione solida unitaria, nella quale concorrono due 
nuclei X, per formare l’unità nucleare As. Con ciò veniamo a te- 
nere conto del fatto, che occorre raddoppiare il peso atomico dei 
gas per computarne il calore atomico, di fronte a quanto si pras 
tica per gli altri elementi non gassosi. 

‘In quest'ordine d’idee però, si deve moltiplicare per 3/2 = 
il peso zeumico dei nuclei X, per ottenere quello che sia commisu- 
rabile con i numeri esprimenti gli altri nuclei. 

La rappresentazione si limita generalmente all’atomo, Eccezio- 
nalmente può raddoppiarsi estendendosi alla molecola, quando i 
due atomi componénti di essa non siano simmetrici. (Cfr., p. es., i 
metalli alcalini). 

Ciò stante, procediamo alla rappresentazione dei vari elementi. 
semplici, nella serie periodica cui appartengono, esponendone suc- 
cessivamente i vari gruppi. | 


SCHEMI NUCLEARI DEGLI ELEMENTI CHIMICI 


I. Primo GRUPPO. 


(Una sola valenza positiva, esclusivamente per l'ossigeno o per. 
corpi elettronegativi), 
i’ Nucleo X, 
1. Idrogeno: peso atom. 1. 


e e e 
fed jb bent pn 
e e e » 


e. Litio: peso atom. 6,879: 


— 


\ =? tt 23 
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3. Sodio: peso atom. 22,875: 


| — 23. ii: 
Mee .23. |! 
oe "9a | 

. 23. «Pe. 

4. Potassio: peso atom. 38,875: 5. Rame: peso atom. 63: 
0 NS ee 
| . 39. . 39 . 63: | 
sE 39 . . 39 . :03 : 
| 39. . 38. :03 : 


-6. Rubidio: peso atm. 84,875: 7. Argento: peso atom. 107: 


— 85. — 85.. | — 107: 
. 85. . 85. :107 : 
. 89 . . 85. :107: 
. 85. . 84. :107: 

8. Cesio: peso atom. 131,875: 11. Oro: peso atom. 195: 
— 132. — 132. — 195: 
1382, GY :195: 

. 132. 193%, :195: 
. 132. .132. | :195 : 


II. SECONDO GRUPPO. 


(Due valenze positive, esclusivamente per l’ossigeno o per corpi 
«elettronegativi). 


1. À: 
2. Berillo: peso atom. 9: 3. Magnesio: peso atom. 24: 
=9: | = 24: | 
97 | TRA: I 
193 | 124: | 
:9: | 24: | 
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4. Calcio: peso atom. 39,75: 5. Zinco: peso atom. 64,875: 


| =3): | = 64: = 65 : 
' :40: | : 65 : : 65 : 
140: :65 : :65: 
40: :65 : :05 : 


6. Stronzio: peso atom. 87: 7. Cadmio: peso atom. 111,5: 


| = 87 : =]11: | 

281 : ‘112: | 
:87: :112: | 
| 87: :111: 


8. Bario: peso atom, 136,25: 11. Mercurio peso atom. 198,50: 


| =136: =198: 

3136: 7199: 

136: : 198: 
137: 7199: | 


III. TERZO GRUPPO. 


(Tre valenze positive, esclusivamente per l’ossigeno o per corpi 
elettronepativi), | 


2. Boro: peso atom. 10,875: 3. Alluminio: peso atom. 26,875: 


-]l: 
| 


= ]1 : 
:11: 
— 11: 
-10 - 


4, Scandio : peso atom 


=44 : 
‘44 : 
— dd. 


= 44: 
:44 : | 
-43 - | 


= 21 : 
art be 
— 27" 
.27: 


= 01: 

PAIE | 
—97- | 
.96 - 


. 43,875: 5. Gallio: peso atom. 69,50: 


— 69: | 
70 | 
— 70° 
:69 : | 
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6. Ittrio: peso atom. 88,125: 7. Indio: peso atom. 114: 


= 88: = 88: = 114: 
: 88 : : 88 : | ‘114: | 
— 88: — 88: | | | —114- ' | 
-:88: :89 : :114: 


8. Lantanio: peso atom: 137,875: 


=138:  =138: 
:138: :138: 
— 138: — 138: 
‘138. ‘137 - 
10. Itterbio : peso atom. 170,75: 11. Tallio : peso atom, 202,50: 
=170: | i = 202 : 
:171: | :202 : | 
— 171: — 203 
| ‘208 : 


| «171: 


IV. QUARTO GRUPPO. 


(Quattro valenze, sia positive che negative). 


1. X. 
2. Carbonio: peso atom. 12: 3. Silicio: peso atom, 28,125 : 
| 8 | - (18) — 
| =(8)- — (19) — 
i —(8)— | 2 
‘| ®- — (19) — 
4. Titanio: peso atom. 47,7: 5. Germanio: peso atom. 72: 
- (31)— | —(48)— 
— (32) — = 
(39) | | Era 
— (32) — awe | 


| 
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6. Zirconio: peso atom. 90: 7. Stagno: peso atom. 118: 
- (60) — i —(18)— 
— (60) — l | —(79)— 
— (60) — —(19)— 
— (60) - — (79) — 

8, Cerio: peso atom. 139,2 : 11. Piombo: peso atom. 205,35: 
— (93) — — (137) — 
~(93}— | — (137) — | 
7199) ads 
-(9)- —(137)— 


12. Torio: peso atom. 230,8: 


V. QUINTO GRUPPO. 


(Tre valenze per l'idrogeno e cinque per l’ossigeno, o per corpi equi- 
pollenti). 


2. Azoto: Peso atom. 13,875 : 3. Fosforo: peso atom. 30,75: 
=9: = 24 ° 
—(10)— | — (22) — 
- (10) — (22) — 
-(1)- — (22) — 
4, 
Vanadio. Peso atom. 50,8: 5. Arsenico: peso atom. 47,25: 
= 4] . = 63: 
eN Ze 
| 36) —(52)— 
6 —(52)— 
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6. Niobio: peso atom, 93,25 7. Antimonio: peso atom, 119.25 
i SR — 99 : | 
: 83: \ | —(84)— | 
= (69) = 0 
—(69)— —(S1) — 
10. Tantalio: peso atom. 179,50 11. Bismuto: peso atom. 206,4 
= 162 : = 191: 
: 162 : : 192 : 
| —(131)— —(147)— 
= (132) = = (148) = 


VI. SESTO GRUPPO. 


v 


Due valenze per l'idrogeno e sei per l'ossigeno o per corpi 
equipollenti). 


2. Ossigeno: peso atom. 15.875 3. Zolfo: peso atom, 31,875 
= Ep | = 18 : 
4 : | = 18: | 
— (19)— — (30)— 
(18 = (1) 
4, Cromo: peso atom. 51,50 5.Selenio: peso atom. 78,50 
= 9: = DO: 
= 36 à =: 60 > 
—(45)— — (63 — 
6. Molibdeno: peso atom, 95,25 7. Tellurio: peso atom. 126,65 
= 86 E = 118 à 
— 86 : = 118: 
- 86: “Ido è 


= (82) = = (100) = 


} 
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10. Tungsteno: peso atom. 182,625 12. Uranio: peso atom. 236,75 


= 173 : = 224 
: 178 : —(166)— 
-(141)= —(166)— 


VII. SETTIMO GRUPPO. 


(Una valenza per l’idrogeno e sette per l’ossigeno, o per corpi 
equipollenti). i 


2. Fluoro: peso atom. 18,9375. 3. Cloro: peso atom. 35,1875 
= 16: = 16 : = 31: = 91: 
= 16 : = 16 : = 82 : = 32: 
= 16: = 16: = 32: = 32: 
18 = —(19)— | —(30}—  —(31)— 
4. Manganese : peso atom. 54,5625 5. Bromo: peso atom. 79,375 
= 50 : | = 70: 
= 00 : = 74: | 
= 60 : = 16 : 
{5 —(65)— 


VIII. OTTAVO GRUPPO. 


4) Otto valenze, esclusivamente per l’ossigeno o per corpi 


elettronegativi. 


/ 
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4. Fe., Co, NI, (Cu). l 


Ferro: ¿uso atom, 55,25 Cobalto: peso atom. 58,25 


= 06 : = 08 : 
= 0D: = 08: 
= 09 : = 98 : 
= 56 : | = 59 : : 


Nichelio: peso atom. 58,375 


= 08 = 50 
= 58 = 98 
= 98 : = 58 
= 0) :: = 59 


6. Ru, Rh, Pd, (Ag). 


Rutenio: peso atom. 100,875 Rodio: peso atom. 102 
| 
= 101: = Wl: | = 102 : 
= 101 : = 101 : : = 102 : 
= 101: = 1601 : = 102 e 
= 100 : = 101: = 102: 


Palladio: peso atom, 105,625 


= 105: = 106 : 
= 100 : Dios: | 
= 106: = 106 : 
= 106 : 10 | 


10. Os, Ir, Pt, (Au). 


Osmio: peso atom. 189,5 Iridio: peso atom. 141,6 
= 189 : = 191 : 
= 189 : = 191: 
= 190 : | = 192. 
= 190: = 192; 


—_—_—"— tn a + gg EL ni, 
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Platino: peso atom. 193 


È 


193 : 
193 : 
193 : 
193 : 


| 
| 


` 
\ 


12. Corpi radioattivi: Radio, mesotorio, attinio, e derivati. 


Ammontare approssimato dei loro zeumi radioattivi = 256. 


a} 


b) Elementi prodotti da emanazioni radioattive: Nessuna va- 
lenza chimica, massima attività fisica. 


1. Elio: peso atom. 


| 


2, Neone: peso atom, 


Volumetrico 2 
nucleare (gas) 4 


| volumetrico 10 
) nucleare (gas) 20 


:((10)) : 
:((10)) 
:((10)): 
:((10)): 


Î. Argone: peso atom, 


( volumetrico 20 
| nucleare (gas) 40 
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| volumetrico 41 
5. Criptone: peso atom. | nucleare (gas) 82 


:((41)) : 
:((41)): 
:((41): 
:((41)): 


volumetrico 65 
| nucleare (gas) 150 


` :((65)): 
:((65)) 
:((65)) : 
:((65)): 


7. Xenone: peso atom. 


( volumetrico 110 


11. Emanazione: peso atom. | nucleare (gas) 220 


:((110)): 
:((110)): 
:((110)) : 
:((110)): 


E’ importante notare, che l’unità mediante la quale si misurò il 
peso atomico nella serie degli elementi di cui si ricercò la compo- 
sizione nucleare in quanto precede, è l'idrogeno = 1. 

Si ebbe già occasione di avvertire, che l’unità odierna di uso 
corrente, cioè l’ossigeno = 16, sembra irrazionale, perchè l’ossigeno 
non ha unità di misura ben definita con l’idrogeno, e lo si conosce 
certo meno bene di questo. 

Nella costituzione nucleare che precede, l’ossigeno appare in- 
vero eterogeneo, composto cioè di nuclei X: (A. allo stato gassoso) 
e di Xs. 

Non sembra pertanto consigliabile valersi della sua massa ete- 
rogenea per misurare quella degli altri elementi. Parrebbe invece 
miglior consiglio valersi dell'unità H=1, giacchè l'idrogeno è corpo 
certamente semplice ed il più leggero di tutti, sia fisicamente che 
atomicamente, che nuclearmente. 

E’ vero che Rutherford trovò che anche l'ossigeno era omoge= 
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neo e composto esclusivamente di nuclei X;. Ma ne manca la cer- 
tezza assoluta, e d'altra parte è probabile, che i pochi nuclei Xx 
della nostra rappresentazione siano sfuggiti allo sperimentatore, 
per le ragioni che verranno meglio esposte al segrente capitolo 18. 
(Cfr. ivi, alla voce: Raggicanale). 

Ad ogni buon fine è inoppugnabile che i nuclei X. dell’idro- 
geno sono più semplici che quelli X. dell'ossigeno, ed appaiono per- 
tanto più indicati per servire come unità di misura, intesa a valu- 
tare la massa degli altri nuclei, 

Consona a questa considerazione è anche quella di adottare co- 
me unità di massa l'idrogeno = 1 per misurare il peso atomico di 
tutti gli altri elementi. Così facemmo. 

Tuttavia si esporranno più oltre considerazioni di indole dif- 
ferente le quali consiglierebbero di fare riferimento sia al nucleo 
4, che a quello X.. Siccome di queste considerazioni non si può 
trattare ancora, si fa riserva di ritornare sull’argomento appena 
sarà possibile di farlo. Pertanto, e ad ogni buon fine, prego il Let- 
tore di non dare ai numeri zeumici degli elementi, quali vennero 
eposti, se non un valore interpretativo ed approssimato, dipendendo 
essi da ulteriori esperienze integratrici, che dovranno essere 
intraprese, 


La Mppresentazione zeumica degli elementi si riferisce sempre 
lly stato solido di essi, Il nucleo che ne forma l’unità base 
e che serve di misura per la massa di tutti gli altri, è PX: = 1, 
onde T.-3/9 od X,=2. Così, p. es., la rappresentazione dell’idro- 
suo si riferisce allo stato liquido di esso, con nuclei X. sugli zeumi 
fisici. ma soltanto monovalenti. Riterremo che nei gas perfetti av- 
Tenga Invece dissociazione rispetto alla rappresentazione fattane, 
allorchè li considereremo allo stato di gas. 
| Sì deve anche avvertire, che nella condensazione da gas a so- 
lido la polimerizzazione nucleare si effettua già allo stato gassoso, 
anzichè a quello solido ‘Sappiamo in fatti, che, in casi speciali, 
D. es. scaldando il cloro, il bromo, il iodio, il perossido di azoto, 
ecc. ad alta temperatura, ed allo stato iniziale gassoso, questi corpi 
aimentano singolarmente di volume, per effetto di dissociazione, 
mentre un cambiamento di volume dello stesso genere non avviene 
mal durante i] passaggio di un corpo dalla fuse solida a quella 
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liquida. Non si ha mai, in altre parole, polimerizzazione di un corpo 
all’atto della sua congelazione, nè dissociazione per il fatto della 
sua liquefazione. 

I nuclei hanno esclusivamente le valenze di cui si disse: posi- 
tiva ed unitaria in quello X., eccezionalmente in ÆX:, nelle com- 
binazioni in cui funziona da monovalente. Il nucleo X: è per con- 
tro bivalente, con due valenze esclusivamente positive. 


Quello XA, è infine dotato di due valenze positive e due negative, 
ma wna di esse, sia positiva che negativa, è generalmente legata, 
talchè vi si sviluppa in generale una sola valenza positiva insieme 
al altra negativa; mentre un'ulteriore valenza, sia positiva che 
negativa, ci risiede allo stato legato. Soltanto eccezionalmente le due 
valenze, tanto positive che negative, vi sono presenti. 


Per quanto ha tratto ai numeri surriferiti, concernenti gli 
zeumi nucleari degli elementi, non dobbiamo considerarli come as- 
solutamente sicuri, essendo dovuti alla discussione di numeri spe- 
rimentali che servirono ad individuarli. Potranno dunque even- 
tualmente variare, ove esperienze maggiormente esatte possano dimo- 
strarne la convenienza, Ciò è consono d’altronde a tutte le determi- 
nazioni sperimentali, di qualunque specie esse siano. 


Nei primi quattro gruppi, dove non può sorgere dubbio alcuno 
circa la ricchezza relativa dei nuclei X, di fronte a quella dei nu- 
clei À: o di X., perchè si hanno negli atomi esclusivamente nuclei 
dell’una oppure dell’altra specie, il computo della ricchezza zeu- 
mica riesce facile e spedito, in base alla conoscenza sperimentale 
del peso atomico. 

Lo stesso, per quanto concerne la facilità del computo, dicasi 
dell’ottavo gruppo, nelle sue due suddivisioni, sulle quali ritorne- 
remo, di corpi ad otto valenze, e di corpi a valenza nulla, 

Ma nei gruppi 5° (G° e 7° si ha contemporanea presenza di nu- 
clei X: e di nuclei X. nello stesso atomo. Perciò la sola conoscenza 
del peso atomico non basta per dedurre l'ammontare esatto degli uni 
e degli altri nuclei. Allora, tenuto conto della condizione che 1 nu- 
meri di zeumi componenti sono intieri, si può, mediante l’analisi 
indeterminata, fissare le quantità relative di zeumi X: e di zeumi Xs, 
Tuttavia in alcuni casi si riuscirebbe così ad ottenere come risul- 
tato soluzioni differenti, e si è dovuto ricorrere allora al criterio 
di continuità per scegliere quella rispondente all’esperienza. 
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I diagrammi delle figure 37 e 38 mostrano quale sia stato il 
procedimento seguito, Segnati in essi, su di una base di riferimento 
comune, eguali intervalli arbitrarî, corrispondenti alle serie da uno 
a dodici, che si hanno per ogni gruppo, ed attribuita ai punti così 
determinati la funzione di rappresentar l’ascissa delle serie, si por- 
tarono sulle corrispondenti ordinate i valori degli zeumi nucleari cor- 
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Fig. 37 (ZeumiX,) 


rispondenti Quelli A: si raccolsero sulla figura 37 e gli altri, Xs, 
figura 38, 
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La condizione di avere contemporaneamente numeri zeumict 
interi sia dei primi che dei secondi nuclei, nonchè quella di otte- 
nere una spiccata continuità per ogni gruppo, contemporaneamente 
sui due diagrammi; le condizioni di valenza rispetto all’idrogeno ed 
all’ossigeno, alle quali si deve ottemperare, il tutto concomitante 
con il fatto che il peso atomico dell’elemento preso in considera- 
zione è un dato sperimentale, servì a determinare la quantità rela- 
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Fig. 38 (ZeumiXy) 


tiva degli zeumi X: ed X: per ogni elemento, con una precisione 
che appare soddisfacente, tanto che in alcuni casi le premesse sur 
riferite portarono a variare addirittura la costituzione zeumica in 
uno stesso gruppo. (Si confrontino, per es., il niobio, l’antimonio, 
il tantalio ed il bismuto nel quinto gruppo, come pure il molibdeno, 
il tellurio ed il tungsteno nel sesto gruppo, che risultarono costituiti 
diversamente che non gli altri elementi del loro stesso gruppo). 
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Si constatò inoltre un fatto inaspettato di grande importanza, 
che cioè gli elementi del settimo gruppo possiedono gli stessi identici 
sumi di nuclei Xs che sono inerenti a quelli del sesto gruppo sulla 
stessa serie. Risultarono in fatti identici gli zeumi di nuclei X, pos- 
seduti sia dal fluoro che dall’ossigeno; dal cloro e dallo zolfo; dal 
manganese e dal cromo; dal bromo e dal selenio; ed infine dal iodio 
e dal tellurio. Ciò serve a spiegare la grande analogia che sempre 
si constatò esistere fra questi elementi, senza che mai si fosse riu- 
sciti a comprenderne la ragione. 

Lottavo gruppo richiede una spiegazione, perchè venne da noi 
modificato quello originario di Mendelejett. Anzichè supporre con 
questo scienziato che il gruppo ottavo fosse mancante di sottogruppo, 
ad eccezione di tutti gli altri, lo suddividemmo, come tutti questi 
altri, in due sottogruppi, comprendenti il primo i soliti metalli, ad: 
otto valenze per l’ossigeno, che vi sono ordinariamente ascritti; ed 
il secondo i gas nobili, dotati di valenza chimica nulla, e secondo 
noi, di valenza fisica massima (1). | 

Ma anche allorchè la valenza chimica sia massima, cioè com- 
pleta, i corpi sono chimicamente neghittosi, ed entrano im reazione 
con difficoltà, specialmente allorchè il loro peso atomico sia ele- 
vato. come a cagion d’esempio avviene per l'osmio, l’iridio, il plati- 
no. l'ultimo dei quali corpi serve correntemente nei laboratori alla 
fabbricazione di oggetti che debbano essere inattaccabili, sia dagli 
acidi che dagli alcali, 

Confermemente a quanto esponemmo a suo tempo, questi corpi 
dell’ottaro gruppo, primo sottogruppo, sono chimicamente pigri, è 
fisicamente attivissimi. Così avviene che presentano spiccatissimo il 
fenomeno dell'ocelusione, e sono i migliori catalizzatori. Lo sono 
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risultano” combinati Allorehè, mediante Puso, avvenga 
catalizzatore passi da un composto al minimo ad altro al mas 
SI dice che si è avvelenato, ed allora non serve più altrettanto 
ne, Ta ragione sta in ciò, che il composto, passando al massimo 
valenza chimica, cessa di possedere quella fisica massima, ed as- 
Sume in sua vere quella minima. A loro volta i catalizzatori, deter- 
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minano, mercè la loro azione, la valenza fisica, influiscono, se que- 
sta è minima, per rendere massima quella chimica della combina- 
zione che tende a prodursi, E” manifesto che queste considerazioni 
traggono esclusivamente la loro ragione d’essere dalle proprietà ener- 
getiche nucleari, considerate dalla nostra teoria. 

-© Fenomeni analoghi avvengono per il sottogruppo dei gas nobili. 

L’elio p. es. dove l’energia chimica è nulla, ha energia fisica 
grandissima, che si rende palese mediante una facilità di soluzione 
nell’acqua superiore a quella dell'idrogeno e degli altri gas per- 
fetti, ma più specialmente mediante una potenza d’occlisione che 
supera quello di tutti gli altri gas. Basti citare il fatto che l’elio 
è occluso nei minerali da cui si estrae in modo così tenace, che nes- 
sun riscaldamento è in grado di separarnelo ed occorre intaccare 
il minerale chimicamente mediante il bicromato potassio, ed agendo 
‘sulla sua porosità. metterlo in condizioni d’occlusione fisica impos- 
sibili, acciocchè l’elio si »prigioni. 

Siamo dunque in presenza di una vera combinazione fisica, fat- 
ta mediante sviluppo di calore, nè più nè meno di quanto avver- 
rebbe se si trattasse di combinazione chimica. 

Ma anche in ciò un ulteriore esame sperimentale potrebbe forse 
provare che la legge generale non è violata che apparentemente, nel 
senso che la saturazione deve obbedire alla legge medesima. 

Questo fatto, il quale si ripete per gli altri gas nobili, dimostra 
che l’occlusione, come pure le soluzioni, vanno bensì distinte dai 
comuni fenomeni chimici, dai quali difteriscono fondamentalmente 
(e lo notammo a suo tempo) ma attingono energia loro dalle stesse 
cause energetiche molecolari, chimicamente legate, 

Siccome osservanimo che le valenze chimiche sono neghittose 
proprio quando divengono attive quelle fisiche (conduttività elet- 
trica e termica massime, magnetizzazione del ferro, corpi catalizza- 
tori, il tutto in questo gruppo, primo sottogruppo) e siccome 1 gas 
nobili sono anch'essi buoni conduttori delP elettricità, si occludono 
facilmente nei metalli dell'ottavo gruppo, hanno proprietà luminose 
spiccatissime e caratteristiche, nei tubi dove si trovino rarefatti, 
e la loro mancanza di affinità chimica si collega alla poca affinità 
dei citati metalli, platino ed iridio specialmente, così si è creduto 
logico e razionale di raceoglicrgli in questo ottavo gruppo, quale 
sottogruppo dei metalli, e ciò tanto più in quanto che la costitu- 
zione zeumica di atomi sventi tutte le valenze libere, corrisponde 
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perfettamente, come è ovvio, a quella in cui tutte siano legate. Si 
noti anche che 11 calore atomico, nonchè il rapporto dei calori spe- 
cifici, hanno gli stessi valori, tanto per 1 gas nobili, quanto per 1 
vapori metallici. 

Con ciò l'insieme periodico degli elementi riesce più compatto, 
ed omogeneo, e vi sorge una nuova serie, che prima non vi appa- 
nva, quella nucleare, la quale corre dal nucleo X, dell’idrogeno 
(primo gruppa a quello X. dell’elio (ottavo gruppo) portandovi i 
nuclei X,, X, Xs, X., sia allo stato dissociato, sia a quello gassoso 
(idrogeno ed elio). | 

L'esame del tracciato grafico dei pesi nucleari degli elementi 
cui sì riferisce il diagramma fig. 39, dimostra che vi esiste perfetta 
continuità nelle linee di serie, sboccantivi nei gas nobili che siste- 
mammo nell’ottavo gruppo, in base ai fatti ragionamenti. 

E l'idrogeno, che finora non si sapeva dove collocare, trova 
così nella nuova serie degli elementi, il suo posto sicuro e de- 
terminato, 

| Tutto quest'insieme di fatti conferma che la strada da noi se- 
muta è quella maestra. 


Dopo ciò veniamone ai corpi radioattivi. 

Già si disse al capitolo 11 che precede, come al radio debba 
cosegnarii un peso atomico superiore a quello 224, che gli si attri- 
buisee In base ad H = 1. Realmente, più che non al peso atomico, 
S aveva allora in animo di alludere alla ricchezza zeumica, della 
quale non era ancora stata data la definizione. Questa ricchezza zeu- 
Pu deve essere nel radio superiore a quanto non sia nell’uranio. 
Siccome per contro il peso atomico ne è inferiore, se ne deve con- 
eludere ‘he aleuni. zeumi vi abbiano una ricchezza superiore ed altri 
Inferiore g quella che si constata nell’uranio. | 
nviene fare subito, a questo proposito, un’osservazione im- 
portante: 

Sulle de zeumiche fisiche dell'idrogeno :-bbiamo 256 nuclei X., 
“ome sl ebbe a dimostrare a suo tempo (capitolo 10). Si provò allora, 
‘he aumentando il numero di nuclei sullo zeuma, non per questo 
he aumentava l'energia molecolare di vibrazione, (esprimente ciò 
che si chiama la forza viva molecolare) perchè rimaneva costante il 
prodotto de] numero di aggregati nucleari (che ora possiamo chia- 
mare aggregati zeumici) moltiplicato per il corrispondente quadrato 
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N 


di velocità di vibrazione, altrimenti computato in forma di calore 


specifico. (Legge di Dulong e Petit, chiarita ed interpretata da noi 


mediante il nostro teorema sulla costanza del lavoro d’onda). 

Provammo che l'energia di ogni zeuma fisico l'idrogeno, am- 
montante a 256 nuclei X:, eguagliava esattamente quella gravifica 
di un nucleo solo. Si provò pure che gli zeumi i quali man mano 
él aggiungono a quelli dell’atomo d’idrogeno, ricevono il loro im- 
pulso al movimento fisico ognuno dal nucleo dello zeuma atomico 
cu sì collegano, Questo nucleo si limita alla trasmissione del mo- 
vimento, la cui energia è sempre fornita dal nucleo motore del pro- 
pro æuma nodale, L'energia fisica complessiva molecolare è dun- 
que sempre quella stessa proveniente dall’unico nucleo d’idrogeno, 
per quanto arricchita degli zeumi aggiuntivi. 

In ogni zeuma d’idrogeno esistono 256 nuclei X. per ogni nodo. 
(Lo dimostrammo numericamente al citato cap. 10). Ne segue che il 
massimo numero di zeumi che possano attaccarsi all’atomo fonda- 
mentale dell'idrogeno, è 256 (uno per nucleo) ossia che il massimo 
peso atomico raggiungibile da un atomo è 256. L’atomo più denso 
che possa dunque esistere, ha il peso atomico 256. Ricordiamolo. 


La bilancia sembra invece provare, che il radio abbia un peso 
atomiro = 224, riferito all’idrogeno = 1. 


Ma le considerazioni sulla radioattività che esporremo, indicano 
che esso debba contenere delle catene zeumiche di peso massimo, 
ammontanti cioè allo stato solido, a 256 nuclei X. oppure, che è lo 


Stesso, a 2,3, 256 = 170,5 Xs. 


Tenuto conto della sua origine, che lo collega alla costituzione 
atomica dell'uranio, del bismuto, ecc. corpi rudimentalmente radioat- 
tivi, noi attribuiremo al radio una costituzione zeumica il più che sia 
possibile simile a quella di questi corpi ben conosciuti, ai quali è cer- 
tamente analogo. Siccome nell’uranio esistono gli zeumi — (166)—, 
ao accetteremo per il radio quelli — (170) — o meglio, quel- 

= 56: e vl aggiungeremo gli altri = 192: che si ritrovano sia 
nel bismuto, 


| “uto, sia in altri elementi presso i quali porremo gli elementi 
radioattivi. 
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La costituzione atomica del radio sarà pertanto: 


256 : 
192 : 
| = 192: | 


sl 


Il 


alla quale corrisponde appunto il peso atomico 224. 

Siccome nel radio il fenomeno più caratteristico è la radoat- 
tività, e questa è dovuta, come proveremo, agli zeumi più ricchi di 
materia nucleare, siccome inoltre alla ricchezza zeumica massima che 
vi esiste, deve corrispondere, per simmetria costruttiva, un numero 
di valenze massimo o nullo, così il radio, e con esso gli altri ele- 
menti radioattivi, deve entrare nell’ottavo gruppo, 12* serie, insieme 
al torio attivo, all’attinio e derivati elementi radioattivi. Questi 
vengono così a seguire, nell’ottavo gruppo, i metalli osmio, iridio e 
‘platino, ai quali il radio (ed elementi analoghi) rassomiglia, per 
avere lo stesso valore numerico degli zeumi Ya, circa 192, 

Noi avevamo già intuito che occorreva spostare il radio dal se- 
condo gruppo dove ordinariamente è posto, portandolo nel 7° gruppo. 
Non basta, Esso deve entrare nell’ottavo gruppo, dove viene a tro- 
varsi riunito agli altri corpi radioattivi congeneri surriferiti, di peso 
atomico poco diverso, non altrimenti che nello stesso 8° gruppo si 
hanno altre riunioni di corpi similari, quali il ferro, il cobalto, il 
nichelio; più oltre il rutenio, il rodio, il palladio, e più oltre an- 
cora l’osmio, l’iridio, il platino. 

D'altronde i corpi radioattivi avendo zeumi di peso massimo, 
debbono occupare nella serie periodica il posto corrispondente al 
massimo gruppo (8°) e massima serie (12°). 

Un’obiezione opponentesi all’entrata del radio nell’ottavo grup- 
po, dodicesima serie, si è che il suo peso atomico è meno elevato di 
quello dell’uranio, scritto, nella stessa serie, al sesto gruppo; un’al- 
tra ancora, che le sue valenze si sogliono computare eguali a due. 

Ma il fatto che il peso atomico del radio è meno elevato che 
non quello dell’uranio non basta per dimostrare che il radio debba 
precederlo nella serie atomica cui entrambi appartengono, giacchè 
anche altri elementi non hanno, nella serie di Mendelejeff, peso 
crescente con l’ordine scalare mediante il quale si susseguono. Così 
il tellurio precede il iodio sulla stessa serie, quantunque abbia peso 
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atomico certamente minore; ed il Fajans volle anche fare precedere 
il nichelio al cobalto, per quanto quest’ultimo abbia peso legger- 
mente superiore al primo. Tenuto conto pertanto della costituzione 
assolutamente speciale che hanno i corpi radioattivi, nessun’obie- 
zione seria può sorgere per il fatto del loro peso atomico relativa- 
mente piccolo, contro la loro assunzione nell’ottavo gruppo di 
Mendelejeft. 

D'altra parte le valenze del radio sono più imaginate che deter- 
miuate con esattezza. 

Civ è tanto vero, che i suoi composti sono trascinati soltanto 
fisicamente da quelli del bario, ma non si conoscono le strutture 
molecolari delle sue combinazioni. O meglio: anche il ferro, il co- 
balto, il nichelio, per quanto appartenenti all’ottavo gruppo, si com- 
Portano come bivalenti nei loro composti al minimo. Lo stesso av- 
verra probabilmente per il radio. | 

Per tutte queste ragioni adunque, che ci sembrano scientifica- 
Mente impellenti, ascrivemmo il radio, e con esso l’attinio, il ionio, 
il mesotorio, ecc, all’ottavo gruppo dodicesima serie, e crediamo 
di essere nel vero. L’omogeneità del sistema periodico ne guada- 
gna certamente, | 

Invero, (Cfr. fig. 39), si vengono ad avere così quattro serie 
(ade +) che precedono il gruppo di elementi a peso atomico 
€ proprietà similari, quali il ferro, il cobalto, il nichelio, (e il ra- 
Me). Seguono altre due serie (9* e 6*) prima di giungere al nuovo 
ETUppo similare: rutenio, rodio, palladio (e argento). 

Con la nostra classificazione, il fatto si ripete. 

T Ritornano quattro serie (7° 8* 9* e 10*) che precedono l'insieme 
na “tpl a peso atomico e proprietà analoghe, quali l'osmio, Piri- 
E — (e Loro). Ed a queste nuovamente seguono due se- 

e la 12*) prima di arrivare al gruppo radioattivo, com- 
prendente il mesotorio, l’attinio, il radio, e le tre serie di elementi 
radioattivi da essi derivati. 

Sa per questa ragione importantissima di periodicità nelle se- 
i tar ee degli cue) radioattivi ha peso atomico 
ui er 1, è manifesto che l'insieme medesimo non può tro- 

L ottavo gruppo, dodicesima serie, dove lo ponemmo. 
aie di peso atomico 110 (nucleare 220) notoriamente 
anch'essa a dicate te corpo nobile, prende così posto 

ottavo gruppo sull’undicesima serie, e nelle vicinanze 


rie, 
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immediate dei corpi radioattivi, il che prova vieppiù che i gas no- 
bili debbono considerarsi come sottogruppo in quello ottavo, e che 
la fatta classificazione è davvero razionale. 

La nostra teoria, lo si vedrà prossimamente, afferma in modo 
reciso, che gli zeumi radioattivi debbono essere i più pesanti di tutti, 
e che pertanto i corpi radioattivi debbono trovar posto nel sito della 
serie periodica in cui li collocammo. Le nostre argomentazioni sono 
dunque consone a tutte le altre citate proprietà «dei corpi radioattivi 
stessi e degli elementi nobili. 

L'esperienza, qui come altrove, ci dà ragione. 

Perchè ne sia persuaso, si prega il Lettore di riandare pon- 
deratamente le cose esposte, concernenti la! struttura atomica, e di 
prendere in esame sia il diagramma della fig. 39, sia la seguente 
tabella concernente la 


Serie periodica degli elementi semplici: 
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MARINA MILITARE 


FRANCIA. 


Programma navale. — Il Parlamento francese ha recentemente 
approvato il progetto di Legge relativo al completamento della 
seconda serie di costruzioni navali, per la quale la precedente Ses- 
sione aveva votato soltanto un accordo relativo alle unità che pote- 
Vano essere messe in cantiere durante l’anno 1924. 

I crediti votati prevedono la costruzione di: 


+ incrociatori leggeri di 10.000 tonn. tipo Washington; 
lö esploratori di 2.300 tonn.; 
18 cacciatorpediniere di 1.450 tonn.; 
- < sommergibili di grande crociera; 
6 sommergibili posamine; 
è posamine di superficie di grande tonnellaggio; 
t trasporti di nafta; 
l nave-appoggio sommergibili; 
l trasporto per aerei. 


La spesa prevista per esse in 3.194.000.000 di franchi è ripar- 


tita in 8 annualità fra il 1925 e il 1932 nel seguente modo: 
1925 35.000.000 1929 640.000.000 
1926 239.000.000 1930 540.000.000 
1927 500.000 00 1931 400.000.000 
198 620.000.000 1932 200.000.000 
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I prezzi unitari previsti per i singoli tipi di unità, compresk 
gli stocks di munizioni e di cannoni di riserva, sono i seguenti: 


Inciociatori leggeri no... . . . frs. 141.300.000 
Esploratori leggeri . . . . . . . .  » 41.164.000 
Cacciaturpediniere f » 20.464.000 
Sommerg. di grande crociera . » 57.330.000 
sommerg. di 1* classe . » 29.592.000 
sommerg. posamine . . . . . . . .  » 20.164.000 
Poutine di superficie . » 114.100.000 
Trasporti di nafta . » 20.200.000 
Nave-appoggio sommerg. . » 68.800.000 
Trasporto aerei » 110.500.000 

Non si ha ancora nessuna notizia di dettaglio intorno «1 posa- 
mine di superficie, che la Relazione chiama « Mouilleurs de mines 
de fort tonnage » e che sono menzionati per la prima volta in una 
pubblicazione pia il loro costo unitario assai elevato (92 milioni 
per la Nave e 22 per gli stocks di riserva i quali comprendono veri- 
similmente il carico di mine) fanno pensare che debba trattarsi 
di qualche cosa di analogo all’ Adventure inglese, cioè di veri e pro- 
pri incrociatori leggeri con abbondante carico di mine. 


Composizione delle forze navali, attività della flotta. — Alla 
fine delle manovre francesi il Presidente della Repubblica ha pas- 
sato in rivista a Cherbourg una imponente adunata di forze costi- 
tuite come segue: 

due divisioni della squadra del Mediterraneo: 1* Provence e 
Courbet; 2* Paris e Jean Bart. 

prima flottiglia di cacciatorpediniere con l’Admiral Senés 
capo flottiglia e due squadriglie: 1° Matelot Leblanc, Bouclier, 
Casque; 3° Commandant Bory, Mangini, Bisson; 

terza squadriglia di sommergibili: Joésse!, Fulton, Néreide, 
Jean Autric, Pierre Marrast, Léon Mignot, Jean Roullier; 

divisione della Manica e del Mar del Nord: corazzate Vol- 
taire e Condorcet; 

seconda flottiglia di a A col Lestin capo flot- 
tiglia e due squadriglie : 2* Algérien, Kabyle, Marocain, Sénégalais : 
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Y Chastang, Deligny, Gabolde, Mazaré; 6* Buino, Delaye. 
P. Durand. | 

flottiglie difensive: navi da pattuglia Oise, Ailette; draga- 
mine Ardent, Eveillé, Impétueuse; torpediniere 315, 321, Passe- 
recu; cacciasommergibili 65; sommergibili Newton, Euler, Bru- 
mare, Lédé, Laplace, Pievre Chailley, Victor Réveille, Requin, 
Souffleur: | 

seconda squadriglia di sommergibili Halbron, Carissan, Jean 
Corre, Trinité Schillemans, Bellone, Gorgone, Hermione, Daphné; 

idrovolanti e vedette del centro aeronautico di Cherbourg. 


* Secondo il « Y » è stata firmata una convenzione franco-spa- 
gnuola per la sorveglianza del litorale marocchino: tale sorveglianza 
si estenderà a tutto il territorio franco-spagnuolo sia di sovranità 
che di protettorato, limitato dal meridiano 2° W. G. e dal paral- 
lelo 27° N. Essa sarà esercitata da unità da guerra delle due Ma- 
rine, ognuna delle quali conserverà la sua completa autonomia, ma 
‘agirà secondo le direttive ‘concertate tra le autorità navali delle due 
Nazioni. 

Si riferirà soprattutto al traffico delle armi e munizioni ed alla 
stretta osservanza delle norme internazionali intese a proibire l’ac- 
tesso al litorale marocchino al di fuori dei porti adibiti al commercio. 

Le unità da guerra francesi e spagnuole potranno utilizzare 
tali porti per le loro necessità; inoltre le unità spagnuole potranno 


far base ad Orano e Nemours, quelle francesi ad Algesira, Malaga 
ed Almeria. 


. * Durante le recenti manovre navali francesi i sommergibili 
si “no particolarmente distinti, per quanto siano stati favoriti dalle 
condizioni del tempo e dalla piccola velocità assegnata alla squa- 
dra attaccante, La terza squadriglia di sommergibili che av:va 
e O Tolone il 15 giugno per essere aggregata durante le esercita- 
non! alle forze navali del Nord ha tenuto il mare per 16 giorni di 
fila senza interruzioni. | 

I tema delle manovre era il seguente: una forza navale nemica 
“appresentata dalle corazzate e cacciatorpediniere della squadra del 

terraneo) partendo dal largo del Capo Finesterre attaccava le 
vaste francesi del golfo di Guascogna difese dalle forze nazionali. 
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* La Francia fino dai primi di luglio ha iniziato una serie dè 
viaggi con cisterne della Marina per l’approvigionamento di nafta 
russa a Batum: era già stato fatto un carico col Garonne destinato 
a Biserta ed un altro doveva farsi col Rhéne destinato ad Orano. 


Personale. — Il Ministero della Marina ha emanato recente- 
mente un decreto che stabilisce le norme per l’organizzazione della. 
Scuola a terra degli ufficiali T. e della Scuola d’Applicazione di. 
lancio di siluri. 

Le principali disposizioni di tale decreto sono le seguenti: 


1) Scopo della Scuola. 


La Scuola ha lo scopo di formare ufficiali adatti a dirigere il 
servizio T. ed E. ed eventualmente il servizio delle comunicazioni 
sulle navi da battaglia, incrociatori, siluranti e somnxrgibili; com- 
prende la Scuola a terra degli ufficiali T. e la Scuola d’Applicazione 
di lancio di siluri. 


2) Organizzazione della Scuola, 


Alla Scuola sarà ammesso ogni trimestre un gruppo di ufficiali 
che frequenterà il corso elementare (durata due mesi e mezzo) per 
ottenere il brevetto provvisorio ed ogni semestre un altro gruppo 
di ufficiali che frequenterà il corso superiore (durata otto mesi e. 
mezzo) per ottenere il brevetto definitivo di ufficiale T. 


3) Corso elementare. 


Gli ufficiali del corso elementare riceveranno istruzioni sui si- 
luri, torpedini, elettricità, r. t. in modo da poter disimpegnare le 
funzioni di capo servizio T. sulle siluranti e sui sommergibili o dî 
sottordine sulle grandi navi. 

Ogni anno saranno fatti quattro corsi elementari; due riser- 
vati agli ufficiali che in seguito passeranno alla Scuola sommergi- 
bili, due agli ufficiali per le unità di superficie. 

Questi ultimi, durante gli ultimi quindici giorni di corso, as. 
sisteranno a lanci di siluri sulle navi scuola. 


4) Corso superiore. 


Gli ufficiali del corso superiore riceveranno una istruzione più 
estesa sulle stesse materie e passeranno cinque mesi e mezzo alla, 


1 


MARINA MILITARE - FRANCIA 103 


Scuola a terra, quindici giorni all’officina siluri di Tolone e tre mesi 
sulla Patrie per seguire il corso di lancio di siluri e fare esercizi 
di lancio sul Thionville e le altre unità addette alla Scuola. 


>; Direzione della Scuola. 


La Scuola a terra e quella d’applicazione di lancio di siluri 
sono alla dipendenza del Contrammiraglio Comandante la Divisione 
navi-scuola del Mediterraneo. 

La Scuola d’applicazione di lancio è comandata dal Capitano 
di Vascello Comandante la Commissione di studi pratici di lancio 
ed ha sede su una delle unità delle divisioni navi scuola. 

La Scuola a terra è comandata da un ufficiale superiore bre- 
vettato T., il quale dipende, per quanto riguarda la istruzione de- 
gli ufficiali, dal Comandante della Scuola d’applicazione di lancio. 


6) Personale insegnante. 


Il decreto stabilisce il quadro del personale insegnante, il grado 
degli insegnanti, le materie d’insegnamento, nonchè le norme per 
la scelta degli insegnanti stessi e per la loro iscrizione sulle liste 
di imbarco al cessare della destinazione della Scuola. 


7) Ammissione degli ufficiali ai corsi, 

Il numero degli Ufficiali da ammettere ai corsi è stabilito dal 
Ministero. 

L'ammissione al corso elementare ha luogo senza esami; pos- 
SONO essere ammessi a tale corso i guardiamarina di 1* classe con 
almeno tre anni di grado. 

L'ammissione al corso superiore ha luogo per esami: possono 
essere ammessi a tale corso i guardiamarina di 1* classe con almeno 


t > . I e e e + 

E anni di grado ed i tenenti di vascello con meno di due anni 
1 grado 
e Ù 


8) Programmi e modalità di insegnamento. 
I programmi dei corsi sono fissati in un annesso al decreto. 
el corso elementare l'insegnamento ha luogo a mezzo di con- 
erenze e di lavori pratici. 
A MES raccomandato di ridurre le prime al minimo possibile 
vie a jen o sviluppo ai secondi, completando le istruzioni con 
0, officine, ecc. 


Tl corso superiore l'insegnamento alla parte tecnica com- 
i 
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prende lo smontamento e montamento del materiale, nonchè l’ese- 
cuzione di lanci e lo studio della direzione di essi. A bordo della 
Scuola d'Applicazione di lancio l’indirizzo dell’insegnamento deve 
essere assolutamente pratico e le conferenze ridotte al minimo ne- 
cessario per completare le nozioni avute nella Scuola a terra, 


9) Esami. 
Il brevetto provvisorio (corso elementare) e quello definitivo 
(corso superiore) sono concessi dopo gli esami di fine corso. Il de- 
creto ne stabilisce il numero e le modalità relative. 


10) Personale subalterno. 


Alla Scuola è destinato un quantitativo stabilito di personale 
11 quale comprende: gli istruttori, il personale necessario per la 
manutenzione del materiale, per i lavori pratici, per il servizio di 
segreteria, ecc. 


11) Laboratorio, biblioteca, archivi. 


Il decreto stabilisce la dotazione annuale per il laboratorio, gli 
archivi e la biblioteca della Scuola. 


* L’effettivo totale di 280 ufficiali degli equipaggi della flotta, 
corrispondenti ai nostri ufficiali del C. R. E., stabilito dalla legge 
è stato ripartito come segue: nostromi 28, timonieri 25, piloti 7, 
cannonieri 37, armaioli 19, fucilieri 40, torpedinieri 5, elettricisti 20, 
furieri 49, meccanici 42, radiotelegrafisti 8, montatori d’aeronau- 
tica 5, meccanici d’aeronautica 5. 


Materiali, nuove costruzioni. — Secondo il « N. M. R. » il nuovo 
incrociatore da 10.000 tonn. incluso nel programma recentemente 
approvato dal Parlamento francese avrà qualche perfezionamento 
rispetto agli altri due della prima parte del programma, Duquesne 
e Tourville: si è osservato che questi sono più corti e meno armati 
dei due incrociatori italiani Trento e Trieste e si pensa di adottare 
nelle nuove unità francesi le torri quadruple da 203 per dar loro una 
forte superiorità con l’aumento del numero delle artiglierie mag- 
giori rispetto alle similari unità straniere. 
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* L'incrociatore leggero Duguay-Trouin è passato in armamento 

per prova con la data del 1. agosto u. s. Nessun dubbio che i risul- 
tati, che si attendono con interesse, saranno brillanti. 


* 115 agosto è stato varato dagli Ateliers et Chantiers de France 
2 Dunkerque il cacciatorpediniere Bourrasque, che comidcierá al 
più presto le prove essendo stato varato ad allestimento quasi 
ultimato, 


* Secondo notizie pubblicate dall’« Y » il sommergibile posa- 
mne Maurice Callot ha dato assai buoni risultati alle prove: è 
tata realizzata in superficie una velocità di nodi 16,2 e un raggio 
d'azione di 3.143 miglia a 11 nodi, mentre quello previsto era solo 
di 2.800 miglia; in immersione pure si sono verificati ottimi risul- 
tati raggiungendo una velocità di nodi 10,4 invece dei 9 previsti 
ed un raggio d'azione di 112 miglia a 5 nodi. 


* Il sommergibile Souffleur, il secondo dopo il Requin del 
gruppo delle nuove costruzioni costruite a Cherbourg, ha ultimato 
Recentemente con risultato soddisfacente le prove: in qu lle di 3 er 
1 motori hanno sviluppato 2.880 cav. a 325 giri, in quelle di 10 ore 
2315 car, a 299 giri, 


i ha potenza massima prevista era di 3.000 cav. per una velocità 
1 16 nodi, | 


Arsenal, — Prima della caduta del precedente gabinetto il 
“sato ministro della Marina Dumesnil aveva presentato alla Ca- 
Ga Un progetto di legge sopra gli stabilimenti industriali della 
anna destinato a sostituire quello presentato a suo tempo dal suo 
sg e che sì trovava allora all'esame del Senato dopo aver 

“Pprovazione della Camera. | 
wee progetto fissava per la Marina ‘militare i seguenti 
ij à Industriali: due arsenali a Brest e a T olone, due’ basi 
RAGA = Cherbourg e Biserta e tre stabilimenti speciali a 
x |; e Ruelle. Esso prevedeva inoltre la chiusura e cessio- 
co + Arsenale di Rochefort e dello stabilimento di 
© +> "asportando ad Indret la. fabbricazione delle catene. 
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E ed 


Sembra che in seguito uno studio più profondo della questione 
mostrasse che il trasporto a Indret della fabbrica di catene di Gué- 
rigny portasse a forti spese di primo impianto. 

Inoltre il principio dello sviluppo del programma navale del 
1922 ha fatto apparire la necessità di mantenere a Lorient la sua 
potenzialità per le nuove costruzioni ed a Cherbourg quella per i som- 
mergibili in cui si era specializzata; mentre d'altra parte si era 
osservato che, se anche non si poteva mantenere Rochefort in pieno 
esercizio come porto militare, i vantaggi materiali che potevano 
derivare da una sua eventuale cessione all’industria privata erano. 
ben lungi dal compensare i sacrifizî che la sua soppressione avrebbe 
richiesto per 1 bisogni presenti e futuri della difesa nazionale. 

Per queste diverse considerazioni il primo progetto di legge 
fu ritirato. Il nuovo progetto di legge prevede due arsenali in pieno 
esercizio, Brest e Tolone; due basi d’appoggio, Cherbourg e Biserta, 
aventi in tempo di guerra le stesse funzioni dei precedenti arsenali, 
ma con funzionamento ridotto in tempo di pace; uno stabilimento. 
di costruzioni a Lorient; uno stabilimento di fabbricazione a Ro- 
chefort; tre stabilimenti interni ‘con fissi e programmi ben definiti 
a Indret, Ruelle e Guérigny. 


Il mantenimento di Rochefort è giustificato per il fatto che 
bi evitano così le spese immediate di trasferimenti, congedi, an- 
tipici di pensioni, etc. per il personale operaio che sarebbero dipese 
dalla sua alienazione; che si evita allo Stato la servitù dell'obbligo 
di affidare per molti anni un minimo di lavoro all’eventuale rile- 
vatario dello stabilimento; che permette di conservare magazzini, 
terreni e tettoie preziosi per l’immagazzinamento di materiale belli- 
co. Così Rochefort è stato destinato come stabilimento di fabbricazio- 
ne per certi apparecchi speciali, come mine, bombe antisommergibili, 
bombe, materiale d’aviazione che gli stabilimenti della Marina de- 
vono provvedere almeno parzialmente sia per accelerarne i progressi 
sia per far da calmiere ai prezzi e mettere la Marina al coperto. 
da deficienze o ritardi eccessivi dell’industria privata, alla quale 
fino ad ora ha dovuto ricorrere. 


Le difficoltà pecuniarie e di organizzazione, specialmente per il 
personale, derivanti dal trasporto ad Indret della fabbricazione delle 
catene hanno consigliato al mantenimento di Guérigny per impe- 
dire che altrimenti la Marina divenisse tributaria all’industria pri-. 
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rata per questo importante materiale, che aveva fino ad ora sempre 
prodotto da sè. ’ 


INGHILTERRA. 


Programma navale. — Il 27 luglio il Primo Lord del Ammi- 


tagliato ha presentato al Parlamento il programma per le nuove 
costruzioni navali che era stato lungamente atteso ed aveva già dato 
logo a solleciti diversi nella Camera dei Deputati, dove si aveva 
l'impressione che l'atmosfera era diventata assai nervosa essendosi 
avuto sentore di serie difficoltà mosse alla realizzazione del pro- 
gramma dal Cancelliere dello Scacchiere per ragioni ‘finanziarie. 
Ecco il testo del documento: | 
L'attuale programma di costruzioni incluso nel bilancio della 
Varina per l'esercizio 1925-26 prevede l’avanzamento di 


2 corazzate (.Velson e Rodney); 


9 nerociatori (classe Kent); 


3 incrociatori (Effingham, Emerald e Enterprise da ultimarsi); 


| posamine : 
2 cacclatorpediniere ; 


3 Sommergibili (1 della classe O e 2 della classe L da 
ultimarsi), 


La 


TF Previsione totale di spesa sul bilancio per tale programma è 
3.4 


i 8.507 st. ma se la costruzione procede senza arresti e le fat- 
i essere liquidate prontamente la spesa totale può rag- 
= a T. 647.000 st. o anche 939.000 st. di più e le spese 

è sostenere nei seguenti esercizî sarà di 10.158.000 st. o 


9.21: 
l 19.000 st, se potranno pagarsi nell’esercizio 1925-26 le 939.000 st. 
ette sopra, 


stru | 
Zioni per gli esercizt 1925-26 a 1929-30: 


Si : ; | 
. Propone ora di adottare il seguente programma di nuove co-. 


ÁS a = 
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Incrociatori: 
1925-26 1926-27 1927-28 1928-29 1929-30 


classe A (10.000 tonn.) 4 2 
classe B (8.000 tonn.) — 1 
Navi trasporto aerei — — 
Cacciatorpediniere — — 
Sommergibili tipo © — 6 
Sommerg. di squadra — — 
Cannoniere — 4 — 
Navi appoggio somm. — 1 
Navi posa ostruzioni —- — 
Nave officina — 1 
Bacino galleggiante 1 — 


oltre a tutte le necessarie barche a vapore e a motore. 


Il costo totale di tale programma è stimato di 58.000.000 di st. 
La spesa che si ritiene graverà sui bilanci della Marina fra 


‘il 1925-26 e il 1929-30 in dipendenza del programma stesso sarà 
di 37.670.000 st. 


r 
Così che per ciascuno degli esercizî indicati si avranno le se- 
guenti spese per nuove costruzioni in st.: 


1925-26 26 | 1926-27 | 1927. =] 1928-29 | 1929-30 
A __ 
| 


——a r_— 


Vecchio programma . . | 7.647.000 6.954.000 2.197.000] 68.000. — 


Nuovo programma. . . 527.170' 3.724 000| 8 626.000) 11.997.000] 12.896.000 


me 


Totale 8.174.170 10.678.000 ile sai 12.896.000 
e 


Nella luce della passata esperienza e tuttavia ragionevole pre- 
vedere che i pagamenti non si potranno svolgere secondo il pro- 
gramma qui indicato e potranno quindi nei bilanci annuali da 
presentare al Parlamento essere fatte deduzioni del 10% e anche 
più su tali cifre. 

Nella discussione che è seguita alla presentazione del pro- 


a 


gramma è risultato che la spesa prevista per quest’anno sarà soste- 


, 
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nuta con economie sul bilancio già approvato e non sarà quindi 
presentato alcun bilancio supplementare. 

Per di più per assicufare ogni possibile riduzione nelle spese per 
la mariua e generalmente per tutti i servizi sarà nominata una com- 
mine di tre persone estranee al governo per esaminare il costo 
di manutenzione e la economia interna della Marina, dell’ Eser- 
cto e dei Servizi Aerei e per proporre al governo con speciali rap- 
porti la misura in cui possa essere ridctto effettivamente il peso 
dei contribuenti, | 


' Gli incrociatori della classe B sono stati studiati sulla base 
di un dislocamento di 8.000 tonn. e costituiscono un tipo intermedio. 
fra gli incrociatori del massimo dislocamento ammesso e quelli più 
poli che formano ora il nucleo delle forze inglesi: si potranno 
probabilmente rassomigliare;- salvo le particolarità del progetto, agli 
attuali tipi Emerald. | 

Nou è dubbio che la loro scelta è stata principalmente det- 
tata da ragioni di economia. 


+ 


Composizione delle forze navali, crociere. — La nave da pat- 
tuglia P, C. 73 assumerà il nuovo nome di Dart e sarà destinata alla 


oriol; oo... . . . . 
dotiglia di vigilanza sulla pesca in sostituzione delle altre unità 
Crine è Ettrieg, 


| " Le cannoniere Dwarf e Thistle saranno quanto prima sosti- 

= nel servizio che compiono sulle coste occidentale dell’Africa 

gl loop Daffodil e Delphinium, che sono in corso di adattamen- 
° per il servizio tropicale. 


li ny rimorchio a Malta del grande bacino galleggiante 
Lal da stati Impiegati sei potenti rimorchiatori, tre della 
Sant e, oltre a quelli, il Loysterer, il Retort e il Resolute, 
aa DI aa di rimorchio è stato preposto un ufficiale supe- 
“lla gia diretto il rimorchio in Inghilterra di tutti i bacini 

Pallegviunti ex tedeschi 

gta traversata fecero di scorta un cacciatorpediniere 

iù are Sla dalla quale i rimorchiatori erano riforniti 
`a partenza avvenne alle 8.30 del 1. giugno e l’ar-. 
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rivo a Multa la mattina del 27 realizzando così una velocità media 
di circa nodi 3,75, Il tempo fu in generale buono, ma fu incon- 
trato mar lungo e vento forte al traverso nella traversata del golfo 
di Biscaglia. 

L’ Eer. » osserva che questo rimorchio è uno dei più grandi 
fino ad ora compiuti, perchè il bacino ha una lunghezza al galleg- 
giamento di m. 260,92 ed una capacità di sollevamento di circa 
61.000 tonn. 


Fra 1 precedenti grandi rimorchi vengono ricordati i seguenti: 


Località dove tro- iaia Capacità 


vasi attualmente di solleva- Rimorchio 
il bacino m. mento tonn 
Bermuda . 4 106.10 17730 Dall'Inghilterra alle | 300 miglia 
4 Bermude. 
Rio Janeiro. ; 167.00 223350 dall'Inghilterra a Rio! 5200 miglia — nel 1910, 
LÌ 
Sourabaya . . 140.20 14220 da Rotterdam a Sou- | 898) miglia — 170 giorni 
rabaya via Suez 
Sabang 112.50 5080 da Y muiden a Sabang| 7790 miglia — 92 giorni 
via Suez nel 1924. 
Tandjong Priok. | 150.40) 8130 da Rotterdam a Tan-| 8000 miglia — 4 mesi 
p djong Priok via Sucz nel 1924 
Valparaiso . | 111.25 SU8U da Rotterdam a Val-| 7500 miglia — 3112 mesi 
paraiso via Panama nel 1924. 


Il bacino deve ancora essere allungato a Malta con l’aggiunta 
di una nuova sezione che sì sta costruendo nell’Arsenale di Chatham 
e sarà rimorchiata più tardi: il bacino come ultimato avrà una ca- 
pacità di sollevamento di 66.050 tonn. circa. 


Personale. — Le promozioni alla fine del passato semestre com- 
prendono 10 nuovi capitani di vascello, 20 nuovi capitani di fre- 
gata. I primi sono compresi fra il 58° e il 127° posto dell organico 
dei capitani di fregata (con 6 e mezzo a 8 anni di anzianità di grado) 
ed 1 secondi fra il 184° e il 491° posto dell’organico dei capitani 
di corvetta (con 2 1/2 a 6 1/2 anni di anzianità di grado). L’età 
dei nuovi capitani di vascello varia da 39 a 42 anni. 


* Un ordine alla flotta recentemente emanato stabilisce che 
per gli ufficiali e marinai che prestano servizio, vivendo e dormendo 
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a bordo dei sommergibili, sarà pagata una indennità giornaliera 
di 3 sc. per i tenenti di vascello e gradi superiori, 2 sc. per i sot- 
totenenti di vascello e gradi inferiori, ufficiali provenienti dalla 
bassa forza e warrant officers, 1 se. 3 d. per i sottufficiali ed 1 sc. 
per 1 comuni, 

Gli ufficiali ed i marinai scelti per il servizio nei sommergibili 
devono avere ottime condizioni fisiche ed essere forniti di una no- 
tevole forza di resistenza. Nella visita medica si deve aver cura che 
ì candidati siano di buona salute ed esenti da qualunque malattia or- 
ganica o funzionale cardiaca o polmonare, che non soffrano di difetti 
di costituzione come sifilide, albuminoria, reumatismi, malaria ece. ; 
che non mostrino segni di malattie alle orecchie e al naso, di difetti 
alla vista o di affezioni della pelle; che non abbiano nel loro pas- 
sato deficienze di alcuna sorte e che non siano indicati come sog- 
getti all'alcool, che non abbiano ernia o tendenza all’ernia e non 
mostrino segni di degenerazione arteriale. Deve anche essere ac- 
certato che abbiano i denti in buone condizioni e che non abbiano 
lofezioni orali e carie dentarie a meno che non siano curabili con 
cura di dentista od altre applicazioni. La visita medica degli uo- 
mmni deve essere accompagnata da una accurata revisione del loro 
Pasato medico e quelli che abbiano sofferto di tubercolosi, di pleu- 
nte, di asma, di reumatismi articolari acuti o di sifilide devono 
essere respinti. 

Gli ufficiali medici che passeranno la visita dovranno confer- 
mare che gli ufficiali e marinai canditati non hanno mai sofferto 
di reumatismi, malattie dei reni, spurgo delle orecchie o sifilide. 

Il potere visivo richiesto per l'ammissione nella Marina sarà 
considerato come sufficiente per accettare gli uomini per il servizio 
Di) Smmergibili, purchè nessun difetto attuale interferisca con 
l'esercizio loro richiesto e che essi siano fisicamente adatti sotto 
qualunque altro rispetto. 

L'Ammiragliato destinerà gli ufficiali per l'allenamento e il 
ie: nel Sommergibili secondo le necessità, ma nel fare la scelta 
Preterirà gli ufficiali che si sono offerti volontariamente e che sono 
proposti, 

Le domande per specializzarsi nei sommergibili dovranno es- 
mante nata da un certificato del medico di bordo compro- 

titudine fisica del candidato per tale servizio. 

I sottotenenti di vascello che non abbiano ancora compiuto il 
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periodo del servizio di guardia lo possono ultimare durante il ser- 
vizio sul sommergibili. 

La destinazione degli ufficiali giovani ai sommergibili avrà 
la durata di tre anni per la prima destinazione, dopo la quale essi 
potranno tornare temporaneamente o permanentemente al servizio 
generale. Prima di tornare al servizio gli ufficiali potranno essere 
scelti a specializzarsi, su loro domanda, per il servizio dei sommer- 
gibili o per quelli di artiglieria, siluri, navigazione ecc. Quelli che 
fanno domanda e sono accettati per la specializzazione nei sommer- 
gibili saranno definitivamente iscritti in quel servizio e, dopo un 
anno in servizio generale, ritorneranno ai sommergibili, dopo di che 
torneranno al servizio generale nelle stesse condizioni degli altri 
specialisti cioè in conseguenza di promozioni o a loro domanda o 
per inadattabilità o per impossibilità dimostrata da certificato me- 
dico, o per tattiva condotta, o per mancanza di posti nei sommer- 
gibili, relativamente alla loro età ed anzianità. 

Dopo avere raggiunto una anzianità di otto anni come tenenti 
di vascello gli specialisti per sommergibili saranno mandati sulle 
navi della squadra per esperimento nel servizio generale per un 
periodo di circa due anni, dopo di che torneranno al servizio nei 
sommergibili. 

Gli ufficiali specialisti in sommergibili avranno lo stesso trat- 
tamento per la promozione che gli altri specialisti. 

I marinai saranno reclutati per il servizio nei sommergibili nel 
numero necessario, ma nel fare la scelta sarà data la preferenza a 
quelli che si offriranno volontariamente per quanto vi siano posti 
disponibili nel servizio per il quale essi fanno domanda, Tutto il 
servizio passato nei sommergibili (compreso il servizio negli equi- 
paggi di rispetto e nei sommergibili in riserva ma non compreso 
quello nelle navi appoggio che non navigano) sarà considerato come 
servizio in mare agli effetti della ferma. | 

Attualmente tutte le assunzioni del personale per i sommergibili, 
all'infuori di quelle di prima scelta, sono fatte dall'Ispetto ato 
sommergibili. | 

I marinai che si oftrono volontariamente, se trovati atti al 
servizio sommergibili, dovranno normalmente servire 5 anni come 
prima destinazione. Alla fine di questo periodo di 5 anni essi avran- 
no la facoltà di fare domanda per un ulteriore periodo di servizia 
nel sommergibili di non oltre tre anni. Sia che essi facciano tale 
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domanda o no, essi saranno destinati al servizio generale allo spirare 
del periodo di 5 anni. Quelli che hanno fatto domanda di ulteriore 
servizio nei sommergibili, e sono accettati, torneranno nel servi- 
zio sommergibili dopo due anni nel servizio generale e rimarranno 
nei sommergibili per altei tre anni, dopo di che torneranno definiti- 
vamente nel servizio generale. Quelli che non fanno domanda per un 
ulteriore periodo di tre anni nei sommergibili, saranno definiti- 
vamente allontanati dai sommergibili alla fine del periodo di 5 anni. 

I marinai destinati ai sommergibili senza averne fatto domanda 
Yi serviranno per un periodo di tre anni e torneranno poi nel servizio 
generale. 

I marinai non volontari possono essere considerati volontari 
in qualunque tempo essi lo desiderino, qualora ne facciano domanda, 
ed allora sarauno soggetti alle stesse norme degli altri volontari, 
contando il periodo di servizio dal primo giorno in cui sono stati 
destinati ai sommergibili. 

Non sarà fatta alcuna distinzione ai volontari durante il periodo 
in cui faranno servizio nei sommergibili per quel che riguarda la 
paga e l'avanzamento; l’unica differenza consisterà nella durata del 
periodo di servizio in quell’arma, 

Seguono poi altre istruzioni dettagliate sulle condizioni cui de- 
vono soddisfare i marinai per essere destinati al servizio nei som- 
mergibili. Per evitare confusioni per l'avvenire e per indicare chia- 
rauente che non si vuole fare alcuna distinzione fra il servizio nei 
sulumergibili e quello in altri tipi di navi, cui tutti gli ufficiali e 
marinai devono essere ugualmente destinati, sarà sostituita la dici- 
tura servizio nei sommergibili (service in submarines) all'altra fino 


ad ora usata di servizio sommergibili (submarine service). 


Materiale. — Riportiamo la fotografia dell’incrociatore inglese 
Effingham da poco passato in armamento dopo aver battuto il 
tecord di lentezza nella costruzione avendo impiegato otto anni dal- 
l'impostamento all’entrata in servizio. Appartiene alla classe 
Hawkins, il cui prototipo, il Raleigh, si è perduto il 29 agosto 1922 
tulle coste del Labrador a Forteau Bay. 

Le principali caratteristiche dell’ Effingham sono le seguenti : 
disl. 9.905 tonn., L = m. 172,2, 1 = m. 198,1 = m. 3.26; vel, di 
progetto 51 nodi con 70.000 cav. di potenza; armamento VII-190/50, 


8 


114 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


VI-76, IV-76 a.a., IV-47, 11-40, II mitr., VI lanciasiluri di 533 mm. 
di cui Gue subacquei e quattro sopracquei. L'apparato motore è co- 
stituito da 12 caldaie Yarrow e turbine Brown-Curtis ad ingra- 
nagei in quattro assi, 


ITALIA. 


Organica — Riportiamo il testo del recente decretò che ri- 
guarda le funzioni del Capo di Stato Maggiore della Marina: 


Art. 1 - La carica di Capo di Stato Maggiore della Marina 
e di Comandante in Capo delle Forze Navali può essere ricoperta 
esclusivamente da ufficiale che riveste il grado di Ammiraglio o 
di Vice Ammiraglio di Armata. 

Egli è nominato con decreto Reale udito il Consiglio dei Ministri, 

i Art. 2 - Il Capo di Stato Maggiore della Regia Marina di- 
pende ent dal Ministro per la Marina. 

Egli presiede in tempo di pace alla organizzazione e all’impiego 
delle forze marittime ed alla loro preparazione alla guerra. 

Ha altresì Palta direzione degli studi relativi alle costruzioni 
navali, alle armi, agli apprestamenti terrestri di pertinenza della 
Regia Marina ed in genere a tutte le questioni riguardanti il per- 
sonale ed il materiale della Regia Marina. 

Egli potrà perciò rivolgersi alle direzioni generali e uffici del 
Ministero della Marina perchè compilino rapporti e studino que- 
stioni e per avere notizie e informazioni. 

Dispone l’esecuzione degli studi inerenti alla guerra marittima 
e ne concreta le disposizioni necessarie ricevendo dal Capo di Stato 
Maggiore Generale le direttive di massima per il concorso della 
Regia Marina nel raggiungimento di obiettivi comuni col Regio 
Esercito e la Regia Aeronautica. 

Esercita Palto comando delle forze navali e le funzioni ispet- 
tive sui servizi e sulle scuole della Regia Marina. 

Il Capo di Stato Maggiore della R. Marina deve essere con- 
sultato dal Ministero sulle questioni relative al programma navale, 
ai servizi della Regia Marina,.agli organici degli ufficiali e del 
personale in genere, alle norme relative all’avanzamento 


ESS i | stato e 
governo disciplinare dei quadri della R. Marina, 
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Egli deve essere consultato dal Ministero sulle destinazioni de- 
gli ufficiali ammiragli e le assegnazioni dei comandi navali. 

Può, quando lo ritenga opportuno, assumere l’alta direzione 
delle esercitazioni militari marittime. | 

Art. 3 . Nella eventualità di conflagrazioni politiche o di 
totture diplomatiche, e sia prima dell'apertura delle ostilità, come ' 
durante il periodo bellico, il Capo di Stato Maggiore della R. Ma- 
rina promuove, da? Ministero per la marina, tutti i provvedimenti 
intesi a tradurre in atto la preparazione della guarra, a conseguire 
Il più elevato grado di potenza della marina, la maggiore efficienza 
logistica e difensiva sulle sue basi di operazione e di rifornimento, 
e Parmonica orvanizzazione dei servizi e mezzi relativi atti ad assi- 
curare il miglior svolgimento della guerra stessa. 

Art. 4- Il Capo di Stato Maggiore della R. Marina propone 
al Ministero l'impegno e la ripartizione delle somme stanziate in 
bilancio per la Regia Marina. 

| art 9 - Il Capo di Stato Maggiore della Regia Marina emana 
* Istruzioni di massima per le forze navali e per 1 comandi navali. 

Esamina i rapporti dei comandi navali e comunica alle compe- 
tenti autorità militare e civili le parti che possono interessarle. 

Cura le pubblicazioni di carattere militare marittimo, 
àrt. 6.Il Capo di Stato Maggiore deve essere consultato sui 
che debbono essere compiuti dal Comitato dei disegni delle 
deve dare al Comitato stesso le direttive tecniche militari. 
eve essere egualmente consultato sui programmi e sull’indi- 


lavori 
navi e 
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> della Regia Accademia Navale e delle scuole della Regia Ma- 
È nonchè dell’Istituto Idrografico. | 

dia tuto di Guerra Marittima dipende direttamente dal Capo 

ia n i- Il Capo di Stato Maggiore della Regia Marina è te- 
“|. ‘rente della situazione politica e delle eventualità di 
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lonie in quanto può interessare l’azione della R. Marina e deve 
essere chiamato a dare il suo parere sulle questioni che importano 
l’intervento della Regia Marina. 

Dette questioni gli saranno segnalate dal Ministero competente 
pel tramite del Ministro per la Marina. 

Art. 9 - Il Capo di Stato Maggiore della Marina stabilisce le 
norme per il concorso della Marina Mercantile alla guerra navale è 
provoca le opportune disposizioni dai Ministri interessati in sede di 
Commissione suprema di difesa. i 

Art. 10 - Il Capo di Stato Maggiore della Regia Marina fa 
parte con voto consultivo, del Comitato deliberativo della Commis- 
sione suprema di difesa, nonchè delle Commissioni superiori perma- 
nenti ed eventuali, aventi attribuzioni che interessino comunque la 
costituzione, il mantenimento o l’impiego delle forze marittime» 
sla per quanto concerne il materiale che per quanto riguarda il 
personale. 

Art. 11 - Il Capo di Stato Maggiore della Marina esplica de 
sua azione mediante un utficio denominato a Utticio del Capo di Stato. 
Maggiore della Regia Marina ». 

Il Capo di Stato Maggiore della Marina propone al Ministro 
l'ordinamento del suo ufficio e le eventuali necessarie modificazioni 
da applicarsi con decreto ministeriale, 


Del Sottocapo di Stato Maggiore 


Art. 12 - Il Sottocapo di Stato Maggiore della Regia Marina 
coadiuva il Capo di Stato Maggiore nel disimpegno delle sue attri- 
buzioni e compie gli speciali incarichi relativi a tali attribuzioni 
che gli vengono affidate dal Capo di Stato Maggiore.. 

Sostituisce il Capo di Stato Maggiore della Regia Marina in 
caso di assenza o di impedimento di questo e lo rappresenta nelle 
funzioni inerenti all'Ufficio del Capo di Stato Maggiore eccettuato 
l'esercizio del comando delle forze navali. 

Egli deve avere il grado di Ufficiale Ammiraglio. 

Sara nominato con decreto Reale udito il Consiglio dei Ministri. 

Art, 15 - Durante lo stato di guerra ed eventualmente anche 

n tempo di pace un altro Ufficiale Ammiraglio o Capitano di Va- 
scello può essere destinato a coadiuvare il Sottocapo di Stato Mag- 
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giore nelle attribuzioni a questo devolute assumendo il titolo di Sot- 
tocapo di Stato Maggiore aggiunto. 


Del comitato degli Ammiragli e della commissione suprema di 
avanzamento 


Art. 14 - A modificazione di quanto dispone il testo unico 
delle disposizioni legislati¢e riguardanti i corpi consultivi della 
Regia Marina, approvate con Regio Decreto 19 luglio 1924, N. 1521, 
il Capo di Stato Maggiore della Regia Marina presiede il Comitato 
degli Ammiragli e la Commissione suprema di avanzamento. 

In caso di assenza o impedimento la presidenza sarà assunta 
dall'ufficiale Ammiraglio più anziano. 

Art, 15 - Il Comitato degli Ammiragli è organo consultiv 
del Capo di Stato Maggiore della Regia Marina e viene da lui 
convocato quando egli lo creda opportuno. | 

Le attribuzioni di questo Consesso rimangono le stesse stabie 
lite dal testo unico delle disposizioni legislative indicate nell’arti- 
tolo precedente. 

Sono membri ordinari del Comitato degli Ammiragli: 

il Vie Ammiraglio Presidente del Consiglio Superiore di 
Marina ed un altro Vice Ammiraglio; 

| membri straordinari sono quelli previsti ‘nelle vigenti 
disposizioni. d i 
| La convocazione del Comitato dgli Ammiragli è disposta dal 
Capo di Stato Maggiore della Regia Marina, sia nel caso che vi 
bano prendere parte soltanto i membri ordinari, sia quando deb- 
Ro parteciparvi membri straordinari. 
Ma trattazione di determinate questioni potranno di volta in 
i e chiamati a far parte del Comitato con voto consultivo, 
Li cali della Regia Marina, del Regio Esercito, della Regia 
ee ed eventualmente funzionari di altri Ministeri e perso- 
civili che abbiano speciale competenza in materia. 
oe Pei aes Per questioni di importanza eccezionale, per deci- 
Li oo del Consiglio, il Capo di Stato maggiore della 
ha, potrà consultare il Grande Ammiraglio. 
su eri degli Ammiragli cessa di funzionare 
ilitazione e per tutta la durata della guerra, 
‘18. Sono abrogati i Regi decreti 8 febbraio 1916, N. 99, 
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4 febbraio 1917, N. 202 e 4 febbraio 1924, N. 361, ed ogni disposi- 


zione contraria alla presente legge. 


STATI UNITI. 


Attività della flotta, esercitazioni. — Si hanno i seguenti mag- 
giori particolari sulle esercitazioni nelle acque delle Hawaii 
(25-27 aprile). | 

Il partito Bleu regolò i movimenti della flotta e del convoglio. 
in modo da arrivare al largo della costa Nord di Oahu nella notte 
del 26 aprile, ed eseguire il primo sbarco della fanteria di marina 
su imbarcazioni protette dal fuoco dei pezzi delle navi da battaglia. 
alle 1.30 del mattino del 27. Nessun incidente turbò il viaggio 
Le 127 unità dei vari tipi che partirono da San Francisco il 15 apri- 
le, arrivarono tutte senza incidenti ai punti stabiliti al largo delle 
isole Oahu e Molokai. i 

Il rifornimento in mare dei cacciatorpediniere delle navi ci- 
sterne venne eseguito con successo a 7:32 mg. a Nord Est di Oahu: 
tutto il convoglio ridusse la velocità a 5 nodi pel rifornimento, men- 
tre la velocità media della flotta era stata di 9 nodi. 

Oltre il piano principale di sferrare sulla costa Nord l'attacco. 
più importante colle forze di sbarco, i piani secondari del partito. 
Bleu erano i seguenti: 


1) Occupare, prima di sbarcare ad Qahu, una base aerea per 
gli aeroplani della Bleu Fleet, vicino all’estremità Ovest di Mo- 
lokai, ed usare questi aeroplani per sostenere lo sbarco e l’avanzata 
del corpo principale da sbarco verso le Schofield Barracks. 

2) Simultaneamente all’attacco del corpo di sbarco fare un 
attacco secondario vicino a Barber’s Point e Kahe Point, avente 
per obiettivo le sistemazioni navali del partito nero a Pearl Har- 
bore le comunicazioni ferroviarie a Waipahu. 

| 3) Curare la cooperazione completa fra la expeditionary force. 
delle Bleu Fleet e la expeditionary force della fanteria di marina. 

4) Sbarcare il Comandante delle forze di occupazione (Major 
Gen. Neville) e il suo Stato Maggiore dal California quando l’at- 
tacco principale avesse preso uno sviluppo tale da permettere la. 
sbarco e l’installazione del Quartier Generale. 
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ÿ, Continuare l’attacco colle forze da sbarco fino ad un’azione 
decisiva, poiche senza di questa il possesso di qualsiasi posizione 
di Uahu saretbe stato precario, non potendo il partito Bleu ricevere 
rinforzi dal continente americano. | 

Il Comando del partito Bleu considerò inoltre che le forze del 
partito nero che si trovavano in Oahu avrebbero potuto agire nel 
modo seguente : 

Impiegare posamine leggeri in servizio d’esplorazione per avere 
le prime informazioni ed attaccare i trasporti e le navi di riforni- 
mento della Bleu Fleet, con mine galleggianti. 

Impiegare aeroplani da esplorazione della Marina per ricogni- 
zioni giornaliere sul mare agli approcci di Oahu. 

lupiegare aeroplani da bombardamento della Marina, coadiu- 
vati da quelli dell’ Esercito, e protetti da aeroplani da combatti- 
mento dell'Esercito, ed attaccare i trasporti e le navi di riforni- 
mento della Bleu Fleet, in cooperazione con altre forze di attacco, 
prima che la flotta raggiungesse Ouhu. | 

lenere il nucleo principale dei sommergibili pronti ad attac- 
care. 1 trasporti e le navi rifornimento della Bleu Fleet in coopera- 
zione Gon potenti attacchi aerei, prima che la flotta raggiungesse 
ahu. | 

Iupiegare i sommergibili per il servizio di pattuglia dell’anco. 
Taggio principale della flotta e gli approcci che potrebbero offrire 
facilità di sbarco sulle coste Nord e Ovest di Oahu. 

Fare sbarramenti ed altre costruzioni subacquee per ritardare 
od impedire l'avanzata delle imbarcazioni con le forze da sbarco. 

Provvedere unità leggere per il servizio di pattuglia al largo 
delle coste, per l'ispezione dei campi di mine e per impedire i 
raids del nemico. 

Affidarsi alle difese costiere per impedire gli sbarchi sulla co- 
sta Sud-Ovest. 

_ Affidare ai posti d'osservazione a terra o alle comunicazioni ra- 
diotelegrafiche interne dell’isola l'invio di pronte informazioni sulla 
Presenza della flotta nemica. 

Tenere il principale corpo di difesa in riserva presso lo Scho- 
field Barracks, 

Stabilire cordoni di truppe mobili nei probabili punti di sbarco, 
ed ‘sare il corpo principale di riserva per l’attacco contro le forze 
lemiche sbarcanti. 
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Usare i gas per ritardare l'avanzata del nemico dal punto di 
sbarco. 

Usare mine sotterranee ed altri ostacoli per ritardare l’avan- 
zata nemica. 

Il partito Nero, strategicamente e tatticamente, si mantenne 
sulla difensiva durante l’intera campagna; non poteva iniziare al- 
cuna offensiva finchè il partito Bleu non arrivava a sua portata. 
Tuttavia quando quest’ultimo arrivò a parecchie centinaia di miglia 
dal gruppo delle Hawaii, il partito Nero era in grado di manovrare 
con condotta offensiva-difensiva. | 

Il Magg. Gen. Lewis, comandante il partito Nero, sapeva che 
la situazione strategica era tale che i Neri non potevano ricevere 
rinforzi e che non vi erano altre forze navali disponibili contro i 
Eleu, tuttavia le forze navali Nere, quantunque relativamente più 
deboli di numero e di potenza, erano appropriate al compito di di- 
fendere Oahu. 

I punti di sbarco ad Oahu, atti ad essere usati per forze di 
varia entità, erano ben noti agli Alti Comandi delle forze Nere 
e Bleu. | 

I Bleu sapevano che il piano dei Neri consisteva nel fare oc- 
cupare dai sommergibili le stazioni vicine a punti di sbarco, e di 
concentrarsi rapidamente nei punti minacciati dalle forze nemiche. 

Provte informazioni sull’avvicinarsi delle forze nemiche ven- 
nero fornite ai Neri dalle perlustrazioni aeree degli aeroplani della 
Marina e dell Esercito, e dalle perlustrazioni in mare del naviglio 
leggero d’ogni tipo, che includeva 6 posamine leggeri, 5 Eagle 
boats, 3 rimorchiatori e 3 caccia-sommergibili. Queste unità del par- 
tito Nero mancavano di forza offensiva, ma avevano sufficiente 
velocità, autonomia e sistemazione R. T. per il servizio di perlu- 
strazione, e per dare l'allarme prima dell’arrivo delle forze Bleu 
in vista di Oahu. 

Mentre i Bleu usarono sia forze teoriche che effettive, 1 Neri 
non usarono che forze e materiale effettivo. 

= I Neri erano anche ben riforniti di riserve di tutti 1 generi, e 
dal punto di vista logistico avrebbero potuto continuare la lotta per 
sel mesi, purchè non fossero stati sconfitti nel principale attacco 
dei Bleu. 

Poco dopo aver lascato San Francisco, l'Amm. Robinson, Co- 
mandante in Capo delle forze navali Bleu, ne distaccò una fra- 
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zione al comando del Vice Amm. Mc Kean coll’ordine di precedere 
la flotta principale ed impadronirsi di Molokai per farne una base 
aerea per le forze Bleu. 

Questa avanguardia comprendeva la nave ammiraglia Wyo- 
ming, gli incrociatori Richmond, Milwaukee, Cincinnati e Trenton, 
parte della Control Force, alcuni sommergibili e il trasporto-aerei 
Langley. 

Gli ordini del V. A. Mc Kean erano di stabilire una base aerea 
temporanca a Molokai, in modo da poter essere usata dagli aero- 
plani della forza di spedizione per le operazioni connesse allo sbarco 
principale in Oahu. Il Langley doveva cominciare a lanciare gli 
apparecchi dal suo ponte ad un aerodromo presso una fattoria di 
Molokai, non più tardi della 5" del mattino del 25 aprile: cioè due 
giorni prima del tempo stabilito per l’attacco principale sulla costa 
Nord di Oahu. 
= Dopo aver stabilito la base aerea, le navi dell’ Amm. Mc Kean 
dovevano procedere verso la costa Sud-Ovest di Cahu ed il 26 aprile, 
dopo il tramonto, eseguire un finto attacco contro Mauna Loa Bay 
Beach, fra Diamond Head e Koko Head, ad Est di Honolulu. Nes- 
suno sbarco di truppe doveva essere fatto a Mauna Loa Bay. Inoltre, 
dopo il 2% aprile, le operazioni dei suoi sommergibili dovevano li- 
mitarsi alla costa Sud in Oahu, fra le linee che passano fra Bar- 
ber’s Point e Makapuu Point Light. 

, Dopo il distacco di questa forza dalla Bleu Fleet, il convoglio 
principale continuò lungo la rotta commerciale, fino alla costa Nord 
di Uahu. Quivi esso si divise in due parti, una destinata alla costa 
Nord : l’altra a girare Kaena Point e discendere la costa Ovest fino 
a vicinanza di Barber's Point sulla costa Sud-Ovest. 

forze destinate alla costa Nord erano al Comando del C. A. 
ratt e consistevano di 2 divisioni di navi da battaglia (Pennsylva- 
Pan Nevada, Arizona (nave ammiraglia) Mississippi, 
DIRO alifornia) : degli incrociatori Marblehead, Detroit e Ra- 
0 flottiglia di 16 cacciatorpediniere ed, oltre 1 draga- 
n e navi sussidiarie Altair, Procyon, Ramapo, Sapelo, Ne- 
` -Uyama, Canawa, Medusa, Aroostook e Bushnell, e dei tra- 
sport Xe y. 
ao destinata alla costa Sud-Ovest, che doveva scortare o 
Barber, = trasporti di truppe per il secondo sbarco al nord di 
ont, era al comando del Vice Amm. Wiley, Consisteva 


Pai 
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delle navi da battaglia West Virginia, Maryland e Tennessee, del- 
l'incrociatore Omaha, di una flottiglia di cacciatorpediniere, dra- 
gamine e delle navi sussidiarie Dobbin e Melcille. A questa forza 
venne dato l’ordine di sbarcare il corpo di spedizione secondario di 
fanteria di Marina fra Barber’s e Kahe Point simultaneamente allo 
sbarco principale sulla costa Nord, eseguito di buon mattino il 
21 aprile, 

Il Langley, se riusciva a far atterrare i suoi acroplani a Molokai 
e non veniva affondato o danneggiato da attacchi aerei o subacquei, 
aveva l’ordine di procedere immediatamente verso la costa Nord e 
raggiungere il California, nave ammiraglia del Comandante in Capo 
della Bleu Flert, non più tardi della 2" a, m. del 27 aprile. Il 
Langley, al suo arrivo al largo delta costa Nord, doveva trovarsi 
pronto a sostenere lo sbarco delle truppe e il rifornimento degli 
aeroplani teorici della Marine Expeditionary Force. 

L Ammiraglio Robinson e il Gen. Neville dovevano rimanere 
sul California con la forza destinata alla costa nord, e il Gen. Ne- 
ville doveva sbarcare quando la testa di ponte fosse stata ben stabi- 
lita dalle truppe di sbarco. 

Un punto a 50 mg. all'Ovest di Barber's Point, Ovest di Oahu, 
venne scelto come punto di riunione della flotta. 

La forza teorica Uella Marine Expeditionary Force era di 2.546 
ufficiale e 42.259 uomini. La sua forza effettiva era di circa 125 
ufficiali e 2.200 uomini. Essa era così divisa: Prima Divisione al 
comando del Brig. Gen, Felan, e seconda Divisione al comando del 
Brig. Gen. Dion Williams. Vi erano 41 ufficiali e 90 uomini nel 
quartier generale del Mag. Gen. Neville. Con la spedizione vi erano 
delle truppe speciali, genio, artiglieria, una forza aerea teorica, car- 
reggi ed altre unità. 

La prima Divisione, che venne scelta per eseguire lo sbarco ini- 
ziale sulla costa Nord, comprendeva la 1° e 2* Brigata di Fanteria. 

La Seconda Divisione venne tenuta in riserva per entrare in 
azione dietro alla Prima sulla costa Nord, od essere inviata sulla 
costa Sud-Ovest a sostenere lo sbarco secondario, secondo lo svolgersi 
degli avvenimenti. Questa Divisione comprendeva la 3% e 4 Bri- 
gata Fanteria. 

La quarta Brigata venne divisa in tre parti, due delle quali 
furono inviate colla Prima Divisione all’attacco principale della 
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costa Nord, mentre la terza fu inviata sulla costa Sud per lo sbarco 
secondario a nord di Barber’s Point. 

Per lo sbarco delle truppe da farsi colle imbarcazioni delle 
nati, la costa venne divisa in cinque zone, designate colle lettere 
dall'A all’E. Le principali erano la C fra Puaena Point e Kaiaka 
Pont, e la D tra Kaiaka e Pauki Station. 

L'ala dritta della forza principale da sbarco doveva sbarcare 
in E, attraverso i frangenti, fra Mokuleia e Kawaihapai: altre trup- 
pe dovevano sbarcare in B, fra Puaena e Waimea Bay. 

Le forze Bleu dovevano prendere posizione al largo della costa. 
Nord non più tardi della mezzanotte del 26 aprile. I trasporti dove- 
Vano trovarsi in posizione a quell’ora. Il 1, gruppo della fanteria 
di Marina doveva sbarcare alle 1,30 del 27 aprile, protetto dal fuoco. 
delle navi da battaglia che si trovavano al largo e al di fuori della. 
gettata estrema effettiva dei cannoni da 406 mm. della costa sud, 
il cui tiro passa al disopra dell’isola per proteggere la costa Nord. 

Lo sbarco del 1, gruppo doveva essere seguito ad intervalli da 
altri gruppi della fanteria di Marina. Lo sbarco delle 1.30 fu però 
“mulato, perchè in effettive operazioni di guerra esso sarebbe stato 
compiuto a tale ora per approfittare dell’oscurità, ma nelle manovre, 


PT non arrischiare la perdita di imbarcazioni e di uomini sui banchi 


di corallo e nei frangenti, gli sbarchi effettivi non vennero iniziati 
che all'alba, 

Probabilmente il rischio sarebbe stato assai scarso, giacchè le 
condizioni atmosferiche erano ideali; non solo il tempo era calmo e 1 
angenti moderati, ma v'era quella nebbia semi-tropicale che ras- 
“miglia alla pioggia e che gli americani delle Hawaii chiamano 
‘liquid sunshine ». I proiettori del partito nero non riuscivano ad 
“Mare le unità della flotta, le quali non furono visibili che al 
Mattino, 
on i artiglierie di T dreadnoughts erano puntate sulla 
i i ad esse 1 trasporti calavano le imbarcazioni cariche di 
drago | a fanteria di Marina mentre 1 cacciatorpediniere perlu- 
oa acque contro attacchi subacquei, e le navì da battaglia 

0 gli aeroplani da ricognizione. 
videuts tr gruppo di fanteria di Marina sbarcato fu accolto da un 
a "nigi mitraglieria e soffrì grandi perdite. Ma il Cor- 
do pra Ivo lel partito nero sulla costa nord era debole ed il se- 
Ppo riuscì ad avanzare; i gruppi susseguenti presto at-. 
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taccarono la testa di ponte, facendola retrocedere di 6 miglia nel- 
l'interno dell’isola. 

Questa operazione fu accompagnata da varie manovre aeree 
- con numerosi combattimenti fra gli apparecchi da bombardamento 
e da combattimento del Partito Nero e gli apparecchi da esplora- 
zione e da combattimento del partito Bleu. Se il partito Bleu non 
- avesse sorpreso il partito Nero colla scelta del punto di sbarco prin- 
cipale, difficilmente gli invasori avrebbero potuto avanzare nell'in- 
terno con tale facilità. 

[ preparativi di dettaglio per lo sbarco erano stati condotti a 
termine durante la lunga navigazione da San Francisco. Ogni 1m- 
barcazione rappresentava teoricamente un « rimorchio » di imbar- 
cazioni capaci di sbarcare un battaglione di fanteria. Effettiva- 
mente portava solo un gruppo di Marines: il comando, 1 segnala- 
tori ecc. erano però al completo. | 

Ugni rimorchiatore portava in lettere di un piede di altezza 
l'indicazione del punto di sbarco assegnatogli, oltre il numero d’or- 
dine del trasporto cui apparteneva: teneva inoltre a riva una ban- 
diera-lettera del codice internazionale, indicante il tipo delle forze 
(fanteria, artiglieria, genio, aviazione ecc.). Tutto il personale in- 
dossava le cinture di salvataggio ed era fornito di maschera contro 
1 gas e di razione viveri per due giorni. 

Le forze sbarcate, respinti i cordoni del partito Nero, avanza- 
rono lungo la vallata centrale verso le Schofield Barracks sotto la 
protezione delle artiglierie delle navi da battaglia che facevano un 
fuoco di sbarramento dinanzi a loro. 

Simultaneamente a questo sbarco a Nord, la fanteria di Marina 
‘che compieva lo sbarco sulla costa Sud-Ovest aveva ordine di avan- 
zare verso Pearl Harbour il più rapidamente possibile per ingannare 
11 nemico minacciandolo alle spalle, mentre l’avanzata principale 
sulla costa Nord era in progresso. 

Come si è già detto, a mezzodì (27 aprile) i giudici che si tro- 
vavano sulla nave ammiraglia Seattle, a 40 miglia dalla costa Nord, 
ma in contatto radiotelegrafico con la battaglia e coi comandanti 
di tutti i fronti di terra e di mare, diedero il segnale di cessare le 
‘operazioni, considerando le forze Bleu saldamente stabilite nell’i- 
sola e la difesa sopraffatta. 
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In un banchetto offerto dal Governatore delle Hawaii e dalla 
Camera di Commercio di Honolulu al Comandante in Capo della 
fotta (Amm. Cooñta;, agli ufficiali dei più alti gradi, ai Senatori, 
Deputati, e corrispondenti della stampa che avevano seguito le 
mauovre navali, Amm. Coontz espresse alcune conclusioni sulle 
operazioni compiute e sulla facile presa delle Hawaii da parte del 
partito Bleu. 

Una delle cause dell'insuccesso del partito Nero contro l’at- 
tacco del Bleu fu la debolezza delle difese di Oahu, che dovrebbero 
Includere altri 4 cannoni da 406, 56 pezzi antiaerei mobili e fissi, 
sistemazione per 12 pezzi da 240 mm., un gran numero di proiet- 
tori, grosse bombe d’aeroplano, materiale tecnico, medico e da se- 
gualazioni, comunicazioni ferroviarie e telegrafiche. La necessità di 
maggiori comunicazioni telegrafiche è considerata d'importanza vi- 
tale, cone importantissima è considerata l'installazione di altri 
IV-406. Attualmente solo 2 di questi cannoni sono installati sulla 
costa Sud in vicinanza di Pearl Harbor, ma essi non poterono 
Targiungere la flotta quando questa, protetta dall’oscurità e quasi 
Senza ostacolo, sbarcò sulla costa Nord fra Kaena e Kahuka, la 
expeditionary force della fanteria di Marina. 

Durante il bombardamento preliminare della costa Nord per 
lo sbarco principale della fanteria di Marina, le navi da battaglia 
€ 1 trasporti riuscirono a mantenersi fuori del tiro dei due cannoni 
da 406 che tiravano attraverso l’isola dalla costa Sud. Tutte le au- 
torità militari concordano nel dire che per la difesa dell’isola oc- 
corrono assolutamente altri IV-406, oltre i due già esistenti. 

L'attuale forza della guarnigione delle Schofield Barracks e 
degli altri punti di Ohau è di circa 15.000 uomini. Le manovre di- 
Mostrarono chiaramente che questa forza è insufficiente e deve es- 
“e considerevolmente aumentata. 


Personale, — In seguito alla legge recentemente approvata dal 
"i circa il personale arruolato, sono in corso di stampa delle 
i i e al Regolamento relativo (Bureau of Navigation Manual) 

e Quali le più importanti sono: 
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a) I primi arruolamenti sono autorizzati solamente nelle sta- 
zioni di arruolamento e alle Naval Training Stations. 

b) Le receiving Ships non possono fare primi arruolamenti. 

c) Istruzioni periodiche stabiliranno le condizioni di arruo- 
lamento, i gradi e i limiti di età. 

d) Per rimanere in servizio continuato occorre riaffermarsi 
con anticipo di tre mesi, 

e) Le riafterme possono essere solamente per 4 o 6 anni, a 
scelta dell'interessato. 

f) Dopo tre mesi dal congedo gli uomini possono essere nuo- 
vamente arruolati solo nelle condizioni autorizzate per fare 1 primi 
arruolamenti. 

g) Si modificheranno le istruzioni riguardanti il pagamento 
dell'indennità di arruolamento, ed i metodi per il computo del 
« tempo di servizio ». | | 

la La riafferma per un anno può essere fatta solamente per 
completare il tempo necessario ad essere trasferito alla Riserva della 
flotta, o per essere ammessi alle scuole commerciali, o per il servi- 
zio all’estero quando l’arruolato si trovi su una nave destinata ad 
una stazione all’estero. 

2) Nessun individuo può essere trasferito nella Riserva della 
flotta se non ha servito due anni nella specie di arruolamento in cui 
si trova al momento del trasferimento eccetto nei casi in cut il 
trasferimento avvenga per effetto di legge. 


* Gli arruolamenti per la Marina da guerra sono stati chiusi 
fino dai primi di aprile per l’anno fiscale 1924-25, essendosi rag- 
giunta la forza autorizzata di 86.000 uomini. La molto maggior 
facilità colla quale si è completata la forza numerica richiesta in 
paragone agli anni precedenti, è dovuta al gran numero di riaf- 
ferme che si sono verificate dal 1. luglio 1924 in poi: di 8,687 uo- 
mini che avevano terminato la loro ferma e che potevano riaffer- 
marsi 7.235 si sono riaffermati. 

* Secondo 1 piani preparati dal Navy Department per il pe- 
riodo 1 luglio 1926-30 giugno 1927, la destinazione del personale 
sulle navi e nelle stazioni a terra sarebbe calcolata in base ad una 
forza di 86.953 uomini arruolati dei quali 60.770 sono destinati 
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alle forze di mare (inclusa la forza aerea) e 26,183 ai distretti 
marittimi (inclusi 1 tenders delle stazioni a terra, le receiving 
ships per gli arruolamenti, le caserme, gli arsenali, le stazioni di 
allenamento, gli ospedali, le prigioni, eec.). 

Il personale destinato alle forze di mare sarà distribuito su 
15 navi da battaglia in armamento, 3 navi da battaglia in arma- 
mento ridotto per lavori di rimodernamento, 4 incrociatori di se- 
conda linea, 10 incrociatori leggeri di prima linea, 5 incrociatori 
leggeri di seconda linea, 2 navi trasporto-aerei di prima linea (Sa- 
ratoga e Lerington io i Gti seconda linea, 103 cacciatorpediniere 
di prima linea, 6 posamine leggeri, 49 sommergibili di prima linea, 
4 sommergihili di squadra di prima linea, 2) sommergibili di se 
conga linea, 3 Eagles, 12 cannoniere, 6 yachts, 6 navi appoggio 
per cacclatorpediniere, 7 navi appoggio sommergibili, 1 nave ap- 
poggio aerei, 2 navi officina, 4 navi da carico, 2 trasporti, 
2 navi ospedale, 7 rimorchiatori, 24 dragamine, G navi ausiliarie. 


Materiale. — Dalla pubblicazione delle comunicazioni fatte 
alla Commissione per la Marina del Senato americano risulta che 
due corazzate americane armate con cannoni da 356 hanno una 
gettata masima di 32.460 m, ed altre tre con cannoni da 406 mm. 
hanno una gettata di 31.550 m. 

1 giornali inglesi fanno osservare a questo proposito che fra le 
avi inglesi solo il Hood armato con cannoni da 381 ha una vet- 
lata di 27.500 m., mentre le altre unità arrivano solo a 22.220 m., 
e rilevano la necessità di provvedimenti da parte inglese qualora 
fusse tolto l'attuale divieto posto dal Presidente Coolidge. 


| È Sembra che le turbine motrici degli incrociatori leggeri ame- 
Mant non abbiano. dato in servizio risultati soddisfacenti: fra il 
Navy Department e la Bethlehem Shipbuilding Corporation è stato 
Habilito di modificare le turbine motrici degli incrociatori Raleigh 
celia che sono del tipo Curtis e sono state costruite negli sta- 
bilimenti di Fore River a Quinev, Mass., insieme con gli scafi, Per 
“abilire le modifiche da apportare alle turbine dovevano essere tv- 
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Speciali prove di quelle unità a velocità progressive. 
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* Il Saratoga dovrebbe essere ultimato per il 1. novembre 1926 
per essere destinato ai gruppi aerei della Flotta del Pacifico; il 
Leaington dovrebbe esserlo verso la mita dicembre dello stesso 
apps per i gruppi aerei della Flotta dell’ Atlantico. 

Il rimodernanrento delle navi da battaglia Florida, Teras e 
Arkansas dovrebbe essere ultimato per l'ottobre 1926 ed esse do- 
vrebbero passare pol in armamento completo. 


Artiglieria, munizionamento. — La tiotta che si trovava a 
Guantanamo nel febbraio scorso ha fatto esperimenti di tiro in 
collaborazione con gli aviatori dei gruppi di osservazione di Coco 
Solo. In particolare hanno avuto luogo gran numero di manovie 
di notte con due bersagli rimorchiati da navi, mantenendo tutti i 
fuochi coperti anche per le corazzate che eseguivano il tiro, Le 
comunicazioni si facevano per telegrafia senza fili tanto dagli appa- 
recchi fra loro come fra questi e le navi. Gli osservatori hanno tro- 
vato difficoltà per il fatto che il quadrante e gli strumenti della 
telegrafia senza fili non sono visibili di notte. Essi dovevano cer- 
care l'onda giusta ed accordare i loro apparecchi con continui lampi 
di magnesio, il che si dimostrò poco pratico. Si constatò inoltre 
che l'osservatore degli apparecchi aerei non poteva ricevere un 
messaggio di telegrafia senza fili dal suo bastimento, scriverlo e 
continuare nello stesso tempo la sorveglianza attenta del bersaglio. 
Si è quindi preferito di inviare corti messaggi, che potessero te- 
nere a mente e ricevere senza abbandonare con gli occhi il bersaglio. 

I stata riscontrata qualche difficoltà per la illuminazicne dei 
bersagli. Spesso non si potevano vedere gli spruzzi provocati dalle 
salve ed in altri momenti non si poteva sapere quale nave avesse 
tirato per quanto ciascuna nave {tirasse su bersagli diversi. 

Si sono usati diversi metodi per rischiarare il bersaglio, compre- 
sì 1 proiettori, il magnesio, 1 proiettili illuminanti ed i fuochi a 
paracadute dell'Esercito. Ciascun sistema ha presentato vantaggi 
ed inconvenienti. | 

Il carico degli apparecchi aerei è un soggetto da tenersi in 
seria considerazione, perchè, quando questi sono muniti di appa- 
recchi di telegrafia senza fili, di proiettori, di fuochi per l’atter- 
raggio, di fuochi al magnesio e di quelli a paracadute non possono 
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pertare molto combustibile; si è perciò trovato più pratico di far 
sstituire gli apparecchi fra loro invece che inviarli in gruppo, 
per modo che non appena uno di essi aveva ultimato il suo combu- 
thle un altro prendesse il suo posto. L'osservazione di tiro di 
notte non è ancora perfetta ma certamente sì potrà nell’avvenire 
migliorare sorpassando alcune difticoltà riscontrate quest'anno. 


* L'anno scorso fu nominata una commissione di esperti per 
studiare la possibilità di conservare sott'acqua gli stock di polvere 
senza fumo, Dopo aver esaminato con cura tutti i punti relativi 
8 questa questione ed in particolare gli esperimenti fatti dal Go- 
verno francese su questo sistema di conservazione, la commissione 


ha concluso nel suo rapporto proponendo di immagazzinare sot- 
l'acqua: 


1} tutti i quantitativi di polvere senza fumo in grandi masse 
ptrion alle quantità che devono essere rifatte nei due anni 
Successivi ; 


su 


2) tutte le cariche in eccedenza al numero dei proiettili pos- 
seduto per ciascun calibro aumentate dal programma di rifaci- 
cito per | Que anni successivi. 

Si è trovato che la polvere si deteriora molto più rapidamente 
“aservata allo stato secco che allo stato umido; difatti, durante 
il 1923, nel deposito di riserva dell’artiglieria a Charleston furono 
tutti due depositi con tutto quello che contenevano probabil- 


nente In seguito ad una combustione spontanea dipendente da un 


deterioramento della polvere senza fumo in essi conservata. Si crede 
che la conservazione sotto acqua di tale polvere servirà a prolun- 
gare l’esistenza ed a ritardare il giorno in cui dovrà subire un ri- 
“mento. Inoltre la conservazione della polvere a secco richiede 
Wa Sorreglianza accurata che porta a spese per fare ogni tanto 
Prove numerose e minute sopra i campioni di polvere, per mante- 
ni | depositi e stabilire attorno ad essi mezzi di protezione con- 
a Incendio, Le spese che così sì evitano con la conservazione 
ella polvere sott'acqua supereranno in un certo numero di anni 
an "he ora dovranno essere fatte per predisporre il "nuovo si- 
ma di conservazione delle polveri; inoltre si otterranno econo- 


i í i | i 2 e a . 
aoe per il prolungamento di vita che cosi viene dato alle 
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* Durante il 1924 furono fatti molti tentativi negli Stati 
Uniti per migliorare la situazione delle armi antiaeree che non 
era giudicata troppo soddisfacente, Furono condotte prove preli- 
minari di una mitragliatrice a: a. da 12 mm. destinate a sosti- 
tuire quella da 8 mm. ora in servizio; tale arma ha una gettata 
orizzontale di 8.100 m. e una gettata. verticale di 2.700 a 3.600 m. 
ed una rapidità di tiro di 450 colpi al minuto. Sembra che sarà 
impiegata con proiettili illuminanti visibili di notte fino a 2.200 m. 
di altezza e di giorno fino a 1.800 m. | 

E’ stato anche ultimato e provato un cannone a. a. da 75 mm. 
su affusto fisso mod, 1917 M 1, apportandovi alcune leggere modi- 
fiche. Durante il 1925 saranno messi in costruzione 9 pezzi fissi e 
15 montati su camion di questo modello, che dovranno essere uti- 
lizzati per la difesa del Canale di Panama. 


(f. d.). 
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MARINA MERCANTILE 


Bella Marina Mercantile germanica. - Industrie nautiche. - Dividendi 
mancati. - Traffico nel porto di Amburgo. - Nuove costruzioni. 


Navigazione marittima e costruzioni navali sono due rami in- 
dustriali che debbono sempre marciare di pari passo: l’una dipen- 
de dall'altra. Più stretti e più duraturi sono 1 rapporti fra le due 
Industrie, più facilmente si possono superare le crisi economiche 
come quella che, pur troppo, imperversa da lungo tempo in Germa- 
a Se la navigazione marittima consegue buoni risultati, l’indu- 
Stia costruzioni navali se ne avvantaggia perchè i nuovi ordini 
vengono conferiti frequenti e senza neanche essere sollecitati. In 

mania però la faccenda non è così liscia come erroneamente si 
Opina all'estero, A causa della ognor crescente limitazione del traf- 

“© emigranti per gli Stati Uniti d’ America, la quale ha ridotto 
* Mimi termini la richiesta dei biglietti per quei lontani porti, 

x Sa anche della grande depressione nel servizio imbarco 
mere, l'industria costruzioni navali, a prescindere da alcuni pochi 

on ordini esteri, s'è ridotta in una condizione veramente triste. 

ù ta al posto che occupava la Germania come potenza nava- 

nel periodo anteguerra; se si considera che antichi cantieri occu- 
ca maestranze nelle frequentissime nuove costru- 
dii È e dopo la guerra non sl seppero dde ad abban- 

oro fiorenti industrie; se si terrá infine presente che le 
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compatte maestranze non possono, nè sanno, dedicarsi a lavori di 
differente natura, si comprenderà di leggieri quanto dolorosa deb- 
ba essere l’attuale decisione di alcuni cantieri navali di chiudere 
le porte delle loro officine e di privarsi del loro fidato antico perso- 
nale Ed a queste serrate si assiste dolorosamente da qualche tempo 
a questa parte con un crescendo ognor piu impressionante. E si 
tratta di ditte molto conosciute nel mondo della nautica. Si doman- 
da: che si dovrà tare per sollevare l’industria germanica costru- 
zioni marittime? Non v'è che una risposta: cercate di aiutare la 
navigazione marittima: fate in modo che abbia lavoro sufficiente, 
e sarà sua cura conferire nuovi ordini onde mantenere inalterata, 
non foss'altro, l’attuale consistenza della flotta mercantile germa- 
nica. E’ facile questo? Fin quando impererà la legge sulla limita- 
zione della immigrazione negli Stati Uniti d'America il problema 
non potrà essere risoluto. E questo colpisce non soltanto il Reich 
tedesco, ma sibbene tutte le potenze marinare europee interessate 
nel gia fiorente traffico emigranti, fra cul va anzitutto annovera- 
ta l’Italia. 

Che l'industria tedesca navigazione marittima, sotto Pinfluen- 
za delle disastrose condizioni di cui più innanzi è cenno, non sia in 
grado di sollevare in un modo qualsiasi il ramo costruzioni navali 
col conferimento, anzitutto, di nuovi ordini, risulta chiaramente 
dando uno sguardo alle relazioni annuali delle più importanti dit- 
te armatoriali della Germania. Eccettuata Hamburg Südamerika- 
nische Dampfschiffahrts Gesellschaft A. G., nessun’altra compagnia 
armatoriale fu in condizioni di pagare agli azionisti neanche il più 
piccolo dividendo. Non è un segreto per nessuno che sul risultato 
delle compagnie di navigazione della Germania non si facevano 
grandi assegnamenti; che poi le chiusure sarebbero state così disa- 
strose nessuno se lo sarebbe neanche lontanamente immaginato. 

I risultati conseguiti dal Hamburg Amerika Linie e dal Nord- 
deutscher Lloyd sono oggetto di studio da parte dei competenti. 
L’Hapag ha pareggiato il suo preventivo in valuta oro: lo stesso di- 
casi per quanto riflette le riserve, Le obbligazioni per traversate 
non effettuate sì sono aumentate di circa 12 milioni di marchi. 
L’attivo cassa aumentò di circa 1 milione di marchi; la comparte- 
cirazione ad altre imprese però ebbe a registrare la cifra di 280.000 
marchi in meno. La flotta commerciale dell’ Japag è notata per 
un valore di milioni 6,6 di marchi-oro, e, se si terranno a calcolo 
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le somme pagate per anticipi di nuove costruzioni, il valore rag- 
plunge perfino i milioni 7,8. La partita debitori s'è aumentata di 
milioni 2,1. Complessivamente, adunque, v è un aumento nelle 
partite attive, specialmente per quanto riguarda la flotta e i cre- 
diti. Si deve pertanto dedurre che questo risultato si potrebbe con- 
seguire anzitutto con l’utilizzazione del profitto dell’esercizio. Te- 
nendo per base un profitto complessivo di marchi 7.960.216 si ha un 
utile netto di soli marchi 223.981. Quest’utile fu riportato a nuo- 
vo, Nel frattempo Hamburg Amerika Linie ha ordinato presso il 
cantiere navale di Blohm $ Voss una nuova unità della classe Al- 
bert Ballin, la quale nel, maggio 1926 entrerà in attività di servi- 
zio. Questa nuova unità, in paragone dei suoi gemelli, porterà al- 
cune seuvibili innovazioni e migliorie nell’allestimento delle cabi- 
ne per passeggeri. Nella prima classe troveranno posto 225 passeg- 
geri, nella seconda 475 e nella terza 560. L’Hapag ha ordinato 

inoltre un nuovo vapore che destinerà al servizio balneare. 
_ Ul Norddeutscher Lloyd nota un risultato complessivo di quasi 
il doppio di quello dell’Hapag: milioni 14.664.834 di marchi. Evi- 
dentemente, presso questa compagnia debbono imperare speciali me- 
todi di contabilità ; ad ogni modo differenti da quelli dell’ Hamburg 
Amerika Linie. Le spese effettive (marchi 7.994.695) sono quasi 
eguali a quelle dell’ Hapag. Il Lloyd però nel suo conteggio nota 
esplicitamente una cifra per partite inesigibili ammontante a mar- 
chi 6.251.398, ciò che l’Hapag non ha fatto assolutamente. Anche 
nel bilancio del Lloyd si vede un certo rafforzamento nelle partite 
attive. La flotta è impostata per un valore di milioni 88,95 di mar- 
chi. Gli anticipi per nuovi allestimenti sono però diminuiti di circa 
ae milioni. L'attività cassa s'è quasi raddoppiata, e la partita 
debitori ha raggiunta la cifra di milioni 3,4 di marchi. D'altra par- 
te è notato l'aumento del capitale votato alla fine dello scorso an- 
“ia di 32 milioni di azioni primitive e di 1 milione di azio- 
a se ne emetteranno per 40 milioni delle prime e per 
| 112% delle seconde. Il fondo riserva è rimasto invariato. La 
ea iena prestiti è stata ridotta di 250.000 marchi, men- 
ui “ prima volta sl legge nei bilancio il prestito estero 
dit i essiva somma di 21.193.231 di marchi. La partita cre- 
ui a con milioni 1,8 In meno, mentre 1 crediti arretrati per 
6 oa, incompiute sono rimasti inalterati. Le somme da pagar- 
Per nuove costruzioni sono diminuite di circa milioni 
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10,3 di marchi: ciò si deve alla compartecipazione all'impresa mi- 
neraria Emscher-Lippe da cui il Lloyd potette ricevere buone som- 
me in contanti, Il Norddeutscher Lloyd possiede una flotta di com- 
plessive tonnellate 415.118 registro lordo, di cui fanno parte 41 pi- 
roscafi con 360.848 tonnellate registro lordo. La flotta, compresi 
gli anticipi pagati per nuovi allestimenti, è notata in marchi 
99.820.000 (marchi 240 contro marchi 203 — bilancio oro — per 
ogni tonnellata). 

Così come l’Hapay, anche le seguenti compagnie non furono 
in grado di pagare un qualsiasi dividendo agli azionisti: l’Hansa 
Linie di Brema, le due compagnie di Flensburgo, la Roland Linie, 
l’Oldenburg Portugiesische Dampfschiffahrts Gesellschaft, Y Horn 
Linie di Flensburgo, la Roland Linie di Brema, la Globus Reede- 
re: di Brema e l’Hamburg-Bremer-Afrika Linie di Brema. Come 
detto innanzi, tutte queste ditte armatoriali non furono in grado 
di pagare agli azionisti alcun dividendo; tuttavia potettero chiude- 
re i loro bilanci a fine esercizio 1924 senza perdita di sorta. 

Soltanto l Hamburg Siúdamerikanische Dampfschiffahrts A. 
G. fu in condizioni di mettere a disposizione degli azionisti un divi- 
dendo dell’8 per % che, nelle condizioni attuali del mercato mone- 
tario, può considerarsi come un piuttosto rispettabile interesse, 
L'utile dell’ Hamburg SUA in marchi 4.735.705, in rapporto al capi- 
tale per azioni, fu alquanto maggiore di quello dell Hapag e 
del Lloyd. Le spese raggiunsero la cifra di marchi 3.012.783, Par- 
tite inesigibili e riserve non furono notate. L’utile netto, ammon- 
tante a marchi 1,692,922, venne utilizzato per dividenti e quote 
d’interessenze. Il capitale e le riserve figurano invariati nel bi- 
lancio. Traversate non compiute e capitolo creditori figurano ri- 
spettivamente per marchi 5 milioni e marchi 940.000 in più in con- 
fionto del bilancio precedente. La flotta è notata con un maggior 
valore di milioni 12,2 marchi-oro; il capitolo debitori s'è aumentato 
di marchi 75.000. Attualmente la compagnia possiede T4 unità ma- 
rittime con 381.193 tonnellate registro lordo e, complessivamente, 
un parco marittimo di 449.336 tonnellate registro lordo. Tenendo 
per base la somma finale del bilancio in marchi 77.713.925 si ha 
una quotazione di marchi 170 per tonnellata, contro marchi 162 
bilancio oro. 

, L'Hansa Linie di Brema conseguì un profitto d’esercizio in 
marchi 1.613.871 con un’utile netto di marchi 97.784; contro una 
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cifra complessiva del bilancio di marchi 15.931.000 è notata una 
fotta mercantile del complessivo tonnellaggio di 189.000 tonnellate, 
cioè a dire marchi 84 per ogni tonnellata. In quest'anno la flotta 
dell'Hansa si arricchirà di 4 grandi motonavi di circa 48.000 ton- 
nellate complessivamente. Di queste 4 motonavi, due sono state 
già varate, 

Le Flensburger Reedereien hanno conseguito un cattivo risul- 
tato: POcean A. G. ebbe perfino una perdita di marchi 16.482 che 
furono riportati a nuovo, mentre poi la Flensburger Dampfercom- 
pagnie ha potuto chiudere l’esercizio col piccolo sopravanzo di mar- 
ehi 17.000. 

La Roland Linie conseguì un profitto d'esercizio in marchi 
2 milioni riportato a nuovo. La flotta della compagnia è notata 
la bilancio per un valore di marchi 19,36 milioni. 

La Globus Reederei di Brema ebbe soltanto un sopravanzo d’e- 
sercizio in marchi 81.557 ed un utile netto di 191 marchi contro 
un capitale per azioni di 650.009 marchi. 

L'Hamburg Bremer Afrika Linie A. G. nota un profitto d’eser- 
cizio di 639.551 marchi. Contro tale profitto vanno notati gl'inte- 
tessi, le quote inesigibili, le spese generali e le tasse; per conse- 
guenza si ha una perdita di marchi 462.135 per il cul ammortiz- 
talento si stornarono marchi 400.000 dal fondo a nuovo, mentre 
la differenza di marchi 62.135 fu riportata nel bilancio in corso. 
La flotta della compagnia — vapori, barcaccie, pontoni, ecc, — è 
notata in marchi 3,82 milioni. 

| Dai dati sopraesposti appare adunque lampante che la condi- 
zione delle ditte armatoriali tedesche è tutt'altro che favorevole. 
E il disagio economico va dovuto, da una parte alla straordinaria 
depressione dei noleggi ed alla quasi completa mancanza di ven- 
dita di biglietti di passaggio e dall'altra al peso insopportabile 
delle tasse di diversa natura che colpiscono la navigazione marit- 
Uma germanica. Molti armatori furono costretti a lasciare inope- 
Fosa una buona parte della flotta, altri dovettero perfino vendere una 
» PU navi onde procurare il capitale necessario all’esercizio. Per 
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ae fortuna negli ultimi tempi non si ebbero a deplorare grandi 
scioperi nel porti e nei cantieri navali: questa sarebbe stata la vera 
ua dell'industria navale della Germania. 
termometro economico della Germania è il porto di Ambur- 
è Instabilità del traffico marittimo amburghese degli ultimi 
Le. 
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tempi è pertanto un cattivo presagio per lo sviluppo economico- 
industriale germanico. Fino alla fine di febbraio il traffico marit- 
timo dell’anno in corso andò sempre peggiorando; in marzo fu più 
confortante, però in aprile notò cifre molto scadenti, 

Nel mese di aprile approdarono nel porto di Amburgo, fra va- 
pori e velieri, 1130 unità con un tonnellaggio complessivo di 
1.390.986 tonnellate registro netto contro 1149 unità con 1.445.571 
tonnellate registro netto del mese precedente. 

Da Amburgo sulparono complessivamente 1370 unità con 
1.490.152 tonnellate registro netto contro 1207 unità con 1.330,218 
tonnellate registro netto del mese precedente. 

Nel mese di aprile, come si vede, salpò una quantità di navi 
maggiore in numero, però con un carico di 138.111 tonnellate re- 
gistro netto in meno in confronto del precedente mese, 

La nuova motonave Fulda del Norddeutscher Lloyd, di ritorno 
dalla sua prima traversata per l’Asia Orientale, è arrivata a Am- 
burgo. La motonave, allestita per 84 passeggeri di prima e 160 di 
seconda, durante il suo primo viaggio, s'è affermata ottimamente, 
Le macchine di comando, consistenti in due motori «Sulzer » a sel 
cilindri e due tempi, lavorarono inappuntahilmente, La Fulda è 
la prima motonave tedesca munita di motori a due tempi. La tra- 
versata di andata in circa 13484 miglia marittime (riviera com- 
presa) fu compiuta in 42 giorni; quella di ritorno — 13747 miglia 
marittime — impiegò 45 giorni e 9 ore. Con carico completo. la 
nave raggiunse una velocità oraria di miglia marittime 14,45. 

I cantieri navali — eccettuato il Cantiere Tedesco di Ambur- 
go, più specialmente organizzato per l'allestimento delle motonavi 
e che è pieno di ordini esteri (anche le 5 motonavi della ditta Furness 
Whity $ Co. saranno allestite in questo cantiere) — sono quasi 
senza lavoro. Il Cantiere Tedesco ha da poco consegnato agli arma- 
tori Arel Brostrim y Son la motonave Svealand e prossimamente 
varera il gemello Amerikaland per conto dell’istessa compagnia. 

Per conto della Deutsch-Australische Dampfschiffahrts Gesell- 
schaft fu varata nel Cantiere di Blohm § Voss la motonave Ma- 
gdebury di 10000 tonnellate. 

Nelle Ofncine Vulkan di Amburgo il 7 maggio fu varata la mo- 
tonave Altenfels di 11300 tonnellate ; la seconda delle quattro uni- 
tà destinate al Hansa Linie di Brema. 

Il piroscafo americano S. V. ZZarkners, 10.000 tonnellate, ri- 


E 
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dotto a motonave nel Cantiere Tedesco, ha compiuta felicemente 
la sua traversata di prova. Nel Cantiere Navale di Kiel sono impo. 
state altre due unità che saranno allestite a forza motrice. 

Or non è molto la ditta armatoriale amburghese Rob. M. Slo- 
man jr. ha passato ordine per una prima costruzione sistema Flett- 
ner. Si tratta d'una nave di 3000 tonnellate la quale sarà munita 
dei noti cilindri Flettner di cui la stampa si è largamente occupata. 
Due altre unità, egualmente munite delle torrette Flettner e del- 
l'istesso dislocamento, sono in corso d'allestimento per conto della 
detta compagnia nel Bremer Werft A. G. Weser: saranno pronte 
in aprile del prossimo anno. e soltanto allora si potrà dare un giu- 
dizio esatto sulla produttività economica di questa nuova specie 


di unità marittima. Il Buckau di Flettner — il quale originaria- 
mente era un veliero a tre alberi — offre. come hanno chiaramen- 


te dimostrato le prove finora intraprese, solamente poche ed im- 
perfette possibilità. 

La motonave Altenfels, allestita, come sopra detto, per con- 
to dell’Hansa Linie, sarà munita del nuovo meccanismo idromec- 
canico di trasmissione, il cosidetto meccanismo Vulkan. La nave 
Sperimentale Vulkan, 2000 tonnellate, la quale è munita di tale 
meccanismo, ha navigato perfettamente e senza il benchè minimo 
incidente per circa 40.000 miglia marittime. La grande motonave 
Duisburg della Deutsch Australlinie, da poco varata, è munita del 
Meccanismo Vulkan, che sarà egualmente adattato ad un suo gemel- 
lo in corso d’allestimento. 


Berlino, giugno 1925. 
GIDES 


I congresso di Bruxelles della Camera di Commercio Internazionale. 


Alla fine di giugno u. s. si è chiuso a Bruxelles il 3° Congresso 


è Camera di Commercio internazionale. Diamo il testo delle de- 


M l.. Responsabilità dei proprietari delle navi. —- Il Congres- 
lo Do ; 7. ; Ea ; 
all tato con compiacimento il progresso verificatosi ni riguardi 

attuazi i i We 
one della convenzione relativa alla limitazione delle 


= 
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responsabilità dei proprietari delle navi raccomanda tale conven- 
zione per la firma e la ratifica da parte di tutte le Nazioni. 


2. - Immunità delle navi di Stato. — Il Congresso approva 
la convenzione relativa all’immunità delle navi di Stato, elaborata 
dal Comitato marittimo internazionale, e insiste presso 1 Governi 
di tutte le Nazioni marittime perchè, senza indugio, l’adottino e 
la mettano in esecuzione, 


3. - Merci pericolose. — Nell'intento di giungere eventual. 
mente ad un regolamento uniforme delle norme relative al tra- 
sporto delle merci pericolose nelle varie Nazioni e a condizioni 
eguali di caricamento, di sbarco e di trasbordo di esse, il Comitato 
permanente, nominato a tal uopo dalla Camera di Commercio in- 
ternazionale, farà il necessario perchè tale questione sia immedia- 
tamente studiata, sottoponendo perciò al Consiglio un progetto a 
tal fine elaborato. 


4. - Polizze di carico. — La Camera di Commercio interna- 
zionale, richiamando la deliberazioni n. 18 del Congresso di Roma 
relativa alle polizze di carico, raccomanda ai Governi di tutti gli 
Stati marittimi di dare immediatamente sanzione legislativa alla 
Convenzione come è stata approvata dalla Conferenza diplomatica 
di Bruxelles nell’ottobre del 1923. 

La Camera di Commercio internazionale è pure d’opinione che 
la Convenzione debba essere adottata integralmente senza variarne 
nè la sostanza nè la forma per modo che ogni traduzione concordi 


precisamente col testo ufficiale delle Regole, allegato alla Conven- 
zione stessa. 


5° - Lettere di garanzia contro polizze di carico in regola. — 
Il Congresso è d’opinione che l'integrità d’una polizza di carico 
„presenta un’importanza sostanziale per i mezzi commerciali e che 
un caricatore non deve richiedere una polizza di carico in regola 
contro una lettera di garanzia quando una tale polizza se fosse ri- 
messa costituirebbe un documento inesatto. L'invio di una polizza 
in regola in simili circostanze costituisce una minaccia per ıl 
commeicio onesto, 
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Conferenza del Baltico e del Mar Bianco. 


A Oslo è stata recentemente tenuta l'Assemblea Generale an- 
male della « Balthic and White Sea Conference » cui ac :riscono 
ben diciotto Stati ai quali appartengono navi per oltre sette mi- 
lioni di tonnellate di stazza. In essa sono state discusse ed appro- 
vale le seguenti cinque importanti decisioni: 


l. - Aumento dei diritti di porto. — La Conferenza osserva 
con molta apprensione che in molti Stati vengono aumentati e man- 
tenuti oneri abbastanza rilevanti per operazioni di sbarco e d’im- 
barco, per diritti portuari, per rimorchio e per pilotaggio; essa 
e convinta che questi oneri costituiscono un grave ostacolo alla ri- 
presa del traffico marittimo e del commercio internazionale e dà 
alla Commissione esecutiva incarico di fare passi presso la Camera 
di Cormxercio internazionale e presso le organizzazioni commer- 
ciali delle singole nazioni per otte. ere la loro collaborazione nel- 
l'intento di rendere possibile la riduz'one di tali spese e di impe- 
dirne ulteriori aumenti. 


2. - Disarmo delle navi. — La Conferenza invita vivamente 
gli armatori a mettere al disarmo le loro navi piuttosto che accet- 
tare dei contratti che non consentary loro un margine di vantaggi. 
Nell'attesa che il quantitativo uel tonnellaggio marittimo siasi reso 
consono al bisogni mondiali sia per un processo naturale sia per 
Pesecuzione di un piano metodico qualora questo sia ritenuto rea- 
lizzabile, l'accettare, anche a semplice titolo d’esperimento tem- 
Poraneo, delle tariffe apportanti una perdita, costituisce un aggra- 
Yamento ed un prolungamento degli ostacoli attuali. 


3. - Quantitativo del tonnellaygio disponibile. — Avuto ri- 
guardo alla depressione, senza eguali, della quale attualmente sof- 
ae l'armamento, la Conferenza incarica la Commissione esecutiva 
d'esaminare se riesca possibile di preparare un piano organico per 
determinare o regolare il quantitativo del tonnellaggio marittimo 
24 Telazione ai bisogni mondiali. La Commissione esecutiva sarà 
facilitata a compiere tutti quei passi che riterrà opportuni e, in 
particolare, a prendere accordi e a collaborare con ogni altra orga- 
nizzazione che, secondo essa, potrà esserle utile in tale studio. 
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4, - Sovvenzioni alle costruzioni marittime. — La Conferenza 
rileva con inquietudine la politica svolta da taluni Governi e da 
talune Municipalità, i quali offrono facilitazioni finanziarie per le 
costruzioni di navi: in un'epoca in cui esiste una sovrabbondanza 
di tennellaggio e avuto riguardo che il traffico marittimo mondiale 
e considerevolmente inferiore a quello del 1918, essa ritiene che, 
sino a che il tonnellaggio sorpassi quello del periodo prebellico, gli 
interessi del commercio marittimo internazionale esigano che una 
tale politica cessi. 


5. - Arbitraggio internazionale. — La Conferenza, conscia dei 
benefici che si risentiranno dallo sviluppo dell’arbitraggio nei con- 
flitti che nascono nei riguardi dei contratti tra giurisdizioni di dif- 
ferenti Stati, considera con compiacimento le proposte contenute 
nel protocollo della Società delle Nazioni per questo stesso oggetto 
firmato in settembre del 1923 da 26 Paesi ma non ancora comple- 
tamente ratificato; essa prega i Governi che non hanno ad esso 
aderito di dare la propria adesione e tutti 1 Governi di ratificarlo, 
affinchè allorquando le parti avranno inserito in contratto una clau- 
sola d'arbitraggio o si saranno accordate di sottoporre all’arbitrag- 
gio ogni contesa relativa a tale contratto, questa clausola, questo 
accordo o qualsiasi sentenza conforme debitamente pronunciata 
possano essere rese valide ed esecutorie nei propri Stati, 


Le più grandi navi mercantili del mondo. 


Diamo qui appresso Velenco delle più grandi navi mercantili 
del mondo in esercizio al 1. gennaio 1925 secondo 1 dati che ri-ul- 
tano dal Llovd Register: 
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DA Nome del ile Bandiera n l. 
| Leviathan (1) . NordAmerican. 59.957 
2 Majestie 9) . . Britannica 56.551 
Berengaria (3). . . j 52.226 

4 Olimpie . | a 45.349 
3 Aquitania , 45.647 
6 Paris . . Francese 34.569 
Homeric * . Britannica 34 351 
Columbus. . a? 32.354 

9 Mauretania , > 30.696 
D Belgenland . , 27.132 
Il Empress of Scotland (4) si 25.128 
2 Adriatic . | 3 24.541 
8 Duilio... . Italiana 24 2x1 
4 Rotterdam . . Olandese 24.149 
lb Baltie., . Britannica 25.881 
i George Washington * NordAmerican. 23.788 
li France, |, . Francese 23.666 
3 Minnetonta. | . . Britannica 21.998 
4 Emprof4Australia (6) | 21.861 
A Minnewaska | 21.716 
21 Giulio Cesare , . . Italiana 21.657 
i Express of Canada . Britannica 21.517 
j = a . Nord American. 21.144 
sa già . Britannica a 
a. , 21.026 
, 20.847 

n Maloja , Sarasi 
Fa » + T | 20 837 
x na + » Germanica 20.815 
D cu vs R 20.602 
I p | 5 20.576 
Um Britannica 20168 


j 5 
di tr Y aterlan 


d, te 
R Auguste Vic desco 


toria, tedesco 


(2) ex Bismark, tedesco 
(5) ex Tirpitz, tedesco 


Stazza n. 


tonn. 
27.696 
26.324 
22.010 
24 823 
21.466 
15.333 
18.058 
16 829 
12.542 
15.352 
15.129 
15.638 
14.657 
15.056 
14.519 
13 902 

8 132 
13,526 
12.292 
13.418 
12 826 
12.811 
12,256 
12.146 
13.021 
12,8% 
12.530 
11.722 
11.655 

9 654 
12.185 


lunghezz. 
in metri 


274,50 
278,00 
26 ),30 
259,20 
263,75 
224.60 
928,90 
228,15 
232,80 
204.30 
208,50 
216,15 
191.40 
198,25 
216,15 
213,10 
210.05 
183,10 
179,75 
183,10 
183,60 
191,10 
203,80 
183,10 
183,10 
183,10 
183,10 
183,60 
183,65 
194,35 
183,25 


larghezz. profond. , 
in metri in metri 


80,55 
36,50 
30 — 
23,30 
29.60 
26 — 
25,40 
25,35 
26.80 
23,90 
23.55 
23 — 
23,25 
23,60 
23 — 
23,80 
23 — 
24.60 
22,90 
24,60 
23,25 
23,70 
22,65 
22,95 
22,95 
22 35 
22,35 
24 — 
23,85 
22,05 
22,45 


(3) ex Imperator, tedesco 
* Costruiti in Germania. 


17,75 
17,75 
17,40 
18,10 
15,10 
18,30 
14,80 
15,05 
17,40 
18,60 
15,30 
16 — 
14,10 
13.25 
16 — 
15.25 

14.75 
15,05 
12,65 
15,05 
14,10 
12,85 
14,50 
13,45 
13,45 
14,80 
14,80 
12,75 
15,70 
12,05 
12,35 


(4) ex Kai- 
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BELGIO. 


Porto di Anversa. — Anversa nel 1924 si è affermato il primo 
fra i porti del Mare del Nord avendo raggiunto un movimento com- 
plessivo nella stazza delle navi di tonn. 16.388.794: ha superato 
per la prima volta Amburgo (tonn. 15.642.020) con 767.000 tonnel- 
late in più, mentre questo nel 1923 lo sorpassava per 600.000 ton- 
nellate; Rotterdam, malgrado il sensibile aumento di traffico rag- 
giunto, nell'anno testè decorso (tonn. 15.089.243), ha conservato il 
terzo posto fra i porti del Nord-Europa continentale, sorpassato 
da Anversa per 1.300.000 tonnellate circa di stazza, 

Nell'intento di mantenere tale posto Anversa segue attenta- 
mente i progressi di Rotterdam, anche nei riguardi del traffico per 
via acquea interna, per impedire che il porto olandese le tolga parte 
del traffico che essa cerca di richiamare fin dalla Svizzera in con- 
correnza col porti mediterranei di Genova e Marsiglia. A tal'uopo 
il Governo belga fa rimorchiare gratuitamente i convogli di bar- 
coni fluviali del Reno da Dordrecht ad Anversa pel canale olandese 
di Hausweert. 

Inoltre Anversa segue attentamente 1 grandi lavori che la Ger- 
mania sta facendo eseguire per collegare il Reno col Danubio in 
maniera di richiamare i carichi di grano rumeno per via acquea in- 
trna; perciò il Governo belga ha deciso la costruzione di un largo 
canale navigabile da Moerdijse in Olanda fino ad Anversa in ma- 
niera che le chiatte provenienti dal Danubio possano direttamente 
approdare in questo porto senza passare per Rotterdam e senza sot- 
lostare agli eventuali rischi della navigazione nell’estuario marit- 
timo. In tal maniera, allorquando questi lavori saranno effettuati, 
quel porto conta di richiamare a sè per via interna il traffico anche 
Suropeo e dal Mar Nero, epperciò cerca anche con nuove grandiose 
opere di triplicare la capacità dei propri bacini. 

Ad Anversa è stata istituita dall’ Amministrazione della Ma- 
Tina una scuola di battellieri renani nella quale i barcaioli, previo 
“same e dopo due anni scolastici, la durata di ciascuno dei quali 
va dal 1. dicembre al 15 marzo dell’anno successivo, e durante 1 
quali l'insegnamento è impartito gratuitamente, potranno conse- 
guire il titolo per esercitare il loro mestiere sul Reno. 

La Società L. Deus & C. d’Anversa è venuta nella determi- 
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nazione d’istituire un servizio di navigazione tra quel porto e l’Ita- 
lia da eseguirsi con 4 piroscafi di 4000 tonnellate di stazza lorda, 
la cui costruzione è stata affidata alla Wallsend Slipway Company 
la quale in gennaio pp. ha effettuato il varo del primo di essi. 

Durante il mese di gennaio 1925 approdarono ad Anversa 
825 navi stazzanti tonn. 1.674.476, mentre nel corrispondente mese 
del 1924 gli approdi erano stati 771 per una stazza di ton- 
nellate 1.530.567: si è avuto perciò in gennaio di quest'anno un 
aumento di n. 54 navi e di tonn. 143.903 di stazza. A Rotterdam 
durante gli stessi periodi di tempo considerati, si ebbero rispetti- 
vamente n. 842 approdi per una stazza di tonn. 1.257.503 e n. 631 
approdi per una stazza di tonn. 905.756 con un aumento cioè di 
n. 211 navi per una stazza di 351.747 tonnellate. Confrontando il 
traffico dei due porti del mese di gennaio dell’anno corrente si ri- 
“leva che ad Anversa sono approdate in meno n, 17 navi ma il ton- 
nellaggió complessivo di stazza ha superato di ben 416,967 tonnel- 
late quello del concorrente porto olandese: il tonnellaggio medio di 
stazza delle navi è stato perciò di oltre 2000 per Anversa e di quasi ` 
1500 per Rotterdam. 

Durante il 1924 il movimento marittimo di Anversa è stato su- 
periore non soltanto a quello di Rotterdam ma anche a quello di 
Amburgo che sino al 1923 teneva il primato tra i porti del conti- 
nente europeo. | 

Tale traffico per ciascuno di tali tre porti per l’anno 1924 con- 
frontato con quello del 1923 risulta dalle seguenti cifre per quanto: 
riflette il numero ed il tonnellaggio di stazza netta delle navi 
approdate: 


' Navi | Stazza netta 
Anversa: Anno 1924 n. 9.709 tonn. 16.407.154 
» 1923 » 9.351 » 14.750.474 


— —— rm 


Differenza +n. 358 + tonn. 1.656.680 


Amburgo: Anno 1924 n. 12.739 tonn. 15.622.020 


» 1923 » 13.340 » 15.400.923 

Differenza — n. 605 + tonn. 221.097 
Rotterdam: Anno 1924 n. 10.085  tonn. 15.089.293 
» 1923 » 8.069 » 12.338.016 


Differenza +n. 2.016 +tonn. 2.751.277 
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. l'aumento del tonnellaggio di stazza è aumentato nel 1924 ri- 
petto al 1923 dell’11 % per Anversa, dell’1,50 % per Amburgo e 
del 22 % per Rotterdam. | 

Anversa ha perciò avuto un traffico marittimo superiore a quello 
di Amburgo di tonn, 785.134 e a quello di Rotterdam, malgrado 
il fortissimo incremento da questo porto avuto nel 1924, di ton- 
nellate 1.317.861. 

Il tomeaggio medio di stazza pel 1924 è stato di circa ton- 
nellate 1690 per Anversa, di quasi tonn, 1500 per Rotterdam e di 
wle tonn. 1230 per Amburgo. 

Anversa è frequentata oltre che da cargo boats dai vapori di 
ben 180 linee regolari. Essa trovasi a 88 chilometri dal mare sulla 
le della Schelda sulle cui rive esistono piazzali di larghezza che 
raggiunge anche i 240 metri: il fiume ha ad Anversa una lar- 
ghezza di m. 500 e fondali di 8 metri che ad alta marea salgono 
no a m. 11.50. All'estremità sud del porto su un’area di 64 ettari 


esistono 160 cisternini capaci di contenere sino a 255.000 tonnella- 
te di petrolio. 


/ 


Per il traffico delle navi da carico esistono 16 bacini: altri 4 


wno riservati ai galleggianti: le caratteristiche di questi ultimi 
sono le seguenti : 


Bacini lunghezza larghezza fondali 
di Losbroek m. 450 m. 40 m. 2,69 
Pel carbone » 246 » 50 » 4.85 
del bareaioli » 266 » 60 » 4.85 
Pel mattoni » 256 » 50 » 4.85 


È Le Caratteristiche dei 16 bacini destinati alle operazioni di ca- 
© è scarico delle navi sono le seguenti: 
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ori 


Bacino Superficie lunghezza Area fondali 
delle banchine dei piazzali a bassa marea 
1 Bonaparte m*. 25.500 m. 650 m. 10.000 m. 6,65 
2 Guglielmo =» 57.000 » 1010 » 15.000 » 6,65 

3 di accesso al Kat 
tengik: » 4.250 » 170 » 83.500 » 7,20 
4 Kattengik » 134.400 » 1.980 » 13.000 » 7,20 
5 Conca Kattengik » 7.700 » 220 » 4.500 » 7,20 
6 del legname » 72.900 » 1.320 » 28.000 » 8,40 
7 della Campina » 55.150 » 860 » 59.000 » 8,40 
8 Asia » 69.5380 » 1.555 » 64,000 » 840. 
9 di accesso al Le- | 
fébvre » 5.700 » 170 » 3.500 » 7,20 
19 Lefèbvre » 100.000 » 1.770 » 84.000 » 9,10 
11 America » 67.500 >. 1.545 » 73.000 » 9,10 
2 ) Ci PA e | » 10,10 
anale » 413.750 2.860 » 675.000 

13 | |» 11,25 
14 1* Darsena » 94.500 » 1.100 » 200.000 > 9,10 
15 2% id. » 148.000 » 1.680 » 275.000 » 10,30 
16 3 id. » 192.000 » 2.120 » 420.000 » 11,25 


Questi 16 bacini comunicano col fiume per mezzo di 3 chiuse 
la più grande delle quali è quella denominata Royers. 

L’area complessiva degli specchi acquei di tutti 1 bacini è di 
circa 155 ettari: lo sviluppo chilometrico delle banchine ammonta 
a circa Km. 22 cui sono da aggiungere Km. 5 e mezzo di banchine 
lungo la sponda destra della Schelda, destinate ai vapori di linea. 
Il porto di Anversa ha perciò oltre Km. 27 di banchine accosta- 
bili; esse sono arredate da 436 mancine (281 idrauliche e 155 elet- 
triche) di potenzialità da una a tre tonnellate e mezza: esistono 
poi oltre 6 gru da tonn. 10, 15, 30, 40, 50 e 120; vi sono inoltre 
sette gru galleggianti (4 da 5 tonn., 2 da 10 tonn, e una da 150 ton- 
nellate) le quali possono accostare ai piroscafi per scaricare le mer- 
canzie su chiatte o pontoni. Il porto è provvisto di 16 elevatori 
pneumatici di una potenzialità oraria di tonn. 200, adibiti pel traf- 
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fco dei cereali: prossimamente ne sarà messo in funzione un dicias- 
settesimo. | 

Anversa ha impianti ferroviari per una lunghezza di ben 400 
chilometri che si congiungono al sistema ferroviario belga per mez- 
to di ben 7 stazioni (Anversa sud, Anversa-Kiel, Anversa-Bacini- 
transito, Anversa-Bacini-locale, Anversa-Austruwell, Borgerhout, 
Waes). Le prime due di queste stazioni hanno un movimento gior- 
naliero di 2500 vagoni: i loro binari morti consentono una riserva 
di 6000 vagoni. 

Gl'impianti e gli arredamenti del porto di Anversa consento- 
no di soddisfare un traffico marittimo di 20 milioni di tonnellate 
all'anno, ma il Municipio, che amministra il porto, ha in corso 
degli studi per la trasformazione ed il completamento di essi per 
modo da consentire, fra tre anni circa, un traffico più che doppio 
e cioè di 50 milioni di tonnellate di stazza netta annue. 


Al 1 gennaio 1925 la flotta mercantile belga si componeva di 
n. 164 navi aventi una stazza complessiva lorda di tonn. 498.975 e 
netta di tonn. 350.415: al primo geunaio 1924 figurava composta 
di n. 283 havi per una stazza lorda di tonn. 542.657 e netta di 
tonn. 387.650; si è perciò avuta durante il 1924 una diminuzione 
di n. 19 navi per una stazza lorda di tonn. 43.682 e netta di 
tonn. 31.235: ‘n. 30 navi furono vendute all’estero (stazza lorda 
tonn. 22352), n. 6 (stazza lorda tonn. 13.756) si perdettero e n. 17 
(stazza lorda tonn. 43.859) furono costruite e acquistate all’estero, 


FRANCIA, 


A datare dal 1° gennaio 1925 sia a Bordeaux che all’Havre & 
stata istituita un’ Amministrazione Autonoma del porto, in appli- 
cazione delle disposizioni contenute nella legge del 12 giugno 1920. 

À Bardeaux il Porto Autonomo comprende: il porto omonimo; . 

‘annesso porto di Blaye; l’annesso porto di Pauillac-Trompeloup 
“omprsovi quello di Gaët; il progettato porto annesso di Verdon. 
mprende inoltre la Garonna a valle del porto, la Dordogna 
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tra il chilometro 40 ed il bec d’Ambès, e la Gironda sino al limite 
trasversale del mare, eccettuati: 


1° _ tutti 1 porti, all'infuori di Blaye e di Pauillac-Trompe- 
loup, eistenti attualmente su queste parti del fiume o su i canali 
che vi mettono capo, 


2° - ogni alluvione attigua a una parte della sponda dipen-. 
dente dal dipartimento del Carenta inferiore, 


3° . la parte dei lavori di difesa della Punta di Grave situa- 
ta al di qua del limite trasversale del mare. 

La parte della strada nazionale n. 10 che segue a Bordeaux 
le banchine della sponda sinistra tra il ponte di pietra e Piazza 
Richelieu continua a fare parte sia della strada nazionale che del 
porto. | 

L’amministrazione autonoma è pure incaricata della difesa del- 
la Punta di Grave contro un sussidio annuale fisso di frs. 550.000 
pagatole dallo Stato. | 

Il Porto Autonomo ha la facoltà: 


a) di imporre o modificare tasse di pedaggio entro 1 limiti 
etabiliti dall’art. 16 della legge 7 aprile 1902; 

b) di continuare i lavori in corso e di farne eseguire dei nuo- 
vi pel miglioramento del traffico portuario; allorquando però l’im- 
porto dei nuovi lavori superi i 150.000 frs. sarà necessario l'appro- 
vazione ministeriale. 

Lo Stato è tenuto a versare all’Ente, in rate trimestrali, oltre 
il sussidio annuale su indicato per le opere di difesa della Punta di 
Grave, un contributo annuo di frs. 3.750.000 e un’altro di frs. 70.000 | 
annui qualora ad esso affidi le attribuzioni del servizio marittimo 
del Genio Civile (Ponts et Chaussées) della Gironda non comprese 
fra quelle cedutegli, La Camera di Commercio si è inoltre obbliga- 
ta ad un contributo annuo di frs. 100.000. 

L’Ente inoltre ha avuto ceduto gratuitamente dallo Stato tut- 
ti i beni sia demaniali che patrimoniali a questo pertinenti, com- 
presi entro i limiti della circoscrizione stabilita, compresi tutti gli 
impianti ed arredamenti portuali esistenti. 

Il Consiglio di Amministrazione dell’Ente è composto di 21 
membri: 
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a) 9 designati dalla Camera di Commercio di Bordeaux; 

b) 9 nominati con decreto, dei quali tre proposti uno per 
ciascuna dalle Camere di Commercio di Agen, di Libourne e di 
Mont de Marsan; 

c) uno designato dal Consiglio generale della Gironda o, even- 
tualmente, dalla Commissione dipartimentale; | 

d) uno designato dal consiglio municipale di Bordeaux; 

e) un operaio del porto di Bordeaux, nominato con decreto, 
‘BU proposta ministeriale. 

Il Direttore del Porto Autonomo è nominato con decreto. 
Il Porto Autonomo de l’Havre comprende: 


a) il porto omonimo col suo passaggio esterno e con inclusa 


la parte del canale di Taucarville situata ad ovest del ponte n. 8 
“escluso; 


b) Pantico porto d’Harfleur sulla Lézarde con la diramazione 
del Canale di Taucarville che ad esso dá accesso; 


c) le aree demaniali e patrimoniali dello Stato situate a sud 
del Canale di Taucarville ed ad ovest del limite trasversale del ma- 
re stabilito col decreto 24 febbraio 1869, eccettuata una zona larga 
m 100 intorno alla diga nord della Senna dipendente dal porto di 
Rouen. | 
La superficie della circoscrizione è riportata in colore rosa sul. 
lanta planimetrica allegata al decreto d’istituzione dell’Ente. 
l All’Ente sono stati ceduti dallo Stato gli arredamenti e gl’im- 
pianti Portuali nonchè tutte le aree sia demaniali che patrimoniali 
situate nei limiti della circoscrizione del porto Autonomo. 

Esso è pure incaricato, ricevendo a tal’uopo dallo Stato un 
sussidio di frs, 350,000 ‘annui, della gestione della parte del Ca- 
nale di Taucarville non compresa nei limiti della circoscrizione as- 
Segnatagli, situata ad oriente del ponte n. 8 incluso. 

Consiglio d’Amministrazione è, come quello del Porto Auto- 
nomo di Bordeaux, composto di 21 membri dei quali: 


2) 9 designati dalla Camera di Commercio de l’Havre; 

. b) 9 nominati per decreto, tre dei quali su proposta, uno per 

ciascuna delle Camere di Commercio di Parigi, Rouen e Bolbec; 
c) 1 designato dal Consiglio generale della Senna inferiore 

+d, eventualmente, dalla Commissione dipartimentale; 


4) 1 designato dal Consiglio Comunale de l’Havre; 


ling 


\ 
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e) 1 operaio del porto de l’Havre nominato con decreto su 
proposta del Ministro. 


è 
o. 


L’Ente ha facoltà, come quello di Bordeaux, di imporre o mo~ 
dificare le tasse di pedaggio; riceve inoltre dallo Stato una sovven- 
zione annua di frs. 800.000 pagabile a rate trimestrali. Il Comune 
| di Le Havre si è poi impegnato di pagargli un contributo annuo. 
non superiore ai frs. 300.000. 


Il movimento delle navi nazionali nei porti esteri. 


Nel 2° trimestre nell’anno corrente approdarono a Nizza n. 23. 
navi italiane (14 a vapore e 9 a vela) stazzanti tonn. 9140 (ton- 
nellate 8132 i piroscafi e tonn. 1008 i velieri); esse vi sbarcarono. 
tonn. 2286 di merce (tonn. 1037 i vapori e tonn. 1249 1 velieri) e- 
ne imbarcarono tonn. 542 (i piroscafi tonn, 347 ed i bastimenti a. 
vela tonn. 195). Le merci sbarcate furono: olio tonn. 997, carrubbe. 
tonn, 631, marmi tonn. 548 e merci.varie tonn. 110; quelle cari- 
cate: olio tonn. 807, pietra per affilare tonn. 159, mercì diverse. 
tonn. 80. = 


e 
e e 


A Cette (Francia) approdarono nel 1924 n. 65 piroscafi per- 
una stazza netta di tonn. 81.078 e n. 65 velieri per una stazza di 
tonn. 9425; in complesso perciò n. 130 navi italiane stazzanti ton 
nellate 90.503. 

I piroscafi vi sbarcarono merci per tonn. 81,983 ed i velierà 
per tonn. 5.379: i primi ne partirono dopo avervi imbarcato ton- 
nellate 33.525 di mercanzie ed i velieri dopo avercene imbarcate 
tonn. 10.401. 

Le navi italiane cioè vi sbarcarono in complesso tonn, 87.362 e 
ve ne imbarcarono tonn, 43.926. 
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A Port Vendres, pure nel 1924, approdarono n. 24 navi italia- 
ne (8 a vapore e 16 a vela) per una stazza complessiva di tonn. 9199 
(tonn. 6335 le prime e tonn. 2864 le seconde). In complesso esse 
vi sbarcarono tonn. 6465 di merci (carrube tonn. 2545, pirite di 
ferro tonn. 1120, nitrato di soda tonn. 1025, legname tonn. 908, 
zolfo tonn. 676, fave tonn, 191): esse furono trasportate per tonn. 
2803 dai piroscafi e per le rimanenti tonn. 3662 dai velieri. Le mer- 
ci imbarcate ammontarono appena a tonn. 20. 


A Bordeaux approdarono nello stesso anno n. 8 piroscafi ita- 
liani per una stazza netta di tonn. 20381, i quali vi sbarcarono ton- 
nellate 29.482 di merci (benzina tonn. 11496 con provenienza da- 
gli Stati Uniti, grano tonn. 10392 con provenienza dal Brasile, mi- 
nerali tonn. 3344 da Carloforte, fosfati tonn. 2500 di sfax e zolfo 
tonn. 1750 da Porto Empedocle) e e v'imbarcarono tonn. 11.000 di 
traverse di pino per miniere destinate in Inghilterra). | 


Nei porti della Corsica, il traffico marittimo svolto da navi ita- 
liane fu 1] seguente: 


0) Mese di aprile 1925: 


Bastia: Navi approdate n. 24 (4 a vapore e 20 a vela), stazza 
netta tonn, 5152 (tonn. 3024 1 piroscafi e tonn. 2128 1 velieri), mer- 
ci sbarcate tonn, 10. 

Navi 


Partite n. 26 (4 a vapore e 22 a vela) stazza netta ton- 
nellate 54 


70 (tonn. 3024 i piroscafi e tonn, 2446 i velieri), merci 
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imbarcate tonn, 3182 in massima parte sui velieri (tonn. 3150) ; 
queste furono: carbone vegetale tonn. 2262, legname tonn. 585, 
sansa tonn. 250, merci varie tonn. 95. 


\Propriano: Navi approdate, tutte a vela, n. 9, stazza netta 
tonn. 614, merci sbarcate tonn, 15 (formaggio), merci imbarcate 
tonn. 635 (carbone vegetale tonn. 560, legname tonn. 60, merci 
varie tonn. 15). 


Ajaccio: Navi approdate, a vela, n. 4, stazza netta tonn. 463, 
merci imbarcate tonn. 596 (carbone vegetale tonn. 308, ferro ton- 
neliate 312, legname tonn. 256). 

A Solenzara approdarono 3 velieri stazzanti tonn. 818 per pren- 
dervi carico. 

Il movimento complessivo per tutti e quattro i porti fu, nei 
riguardi delle navi italiane: ` 

Navi approdate n. 40, stazza netta tonn. 7047, merci sbarcate 
tonn. 25. | 

Navi partite n. 39, stazza netta tonn. 6547, merci imbarcate 
tonn. 4413. 
| b) Mese di maggio 1925: 


Bastia: Navi approdate n. 25 (4 a vapore e 21 a vela), stazza 
netta tonn. 4481 (tonn, 3087 per 1 piroscafi e tonn. 1394 per i ve- 
lieri), merci sbarcate tonn. 32. | 

Navi partité n. 26 (5 a vapore e 21 a vela), stazza netta ton- 
nellate 4476 (tonn. 3138 pei vapori e tonn. 1338 per i velieri), mer- 
ci imbarcate tonn. 1665 quasi interamente sui velieri (tonn. 1646); 
queste furono: carbone vegetale tonn. 955, legname tonn. 545, san- 
sa tonn. 100, sughero tonn. 46, merci varie tonn. 19, tutte destinate 
a porti italiani. | 

Ajaccio: Navi approdate tutte a vela n. 8, stazza netta tonn. 
883, merci sbarcate tonn. 9, merci imbarcate tonn. 841 (carbone 
tonn. 655, legname tonn. 186). 

Propriano: Navi a vela, approdate n. 9, ‘stazza netta tonnel- 
late 1215, senza merci. 

Navi partite n. 7, stazza netta tonn, 771, merci imbarcate ton- 
nellate 864 (carbone vegetale tonn. 670, legname tonn. 146, sughe- 
ro tonn, 48). 

Solenzara: Navi, a vela, approdate n. 3 stazza netta tonn. 563. 
senza merci. 
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Navi partite n. 6, stazza netta tonn, 1151, merci imbarcate 
tonn. 1389 (carbone vegetale tonn. 1019, sansa tonn. 370). 

Bonifacio: Velieri approdati n. 1, stazza netta tonn. 177, mer- 
ci imbarcate tonn, 260 (sansa). 

Il movimento complessivo per tutti i porti fu, nei riguardi del- 
le navi italiane: 
navi approdate n, 46, stazza netta tonn. 7319, merci sbarcate ton- 
nellate 4l: navi partite n. 48, stazza netta tonn. 7458, merci im- 
barcate tonn.. 5019. 


A Marsiglia in gennaio 1925 si verificó il seguente traffico 
maritimo e commerciale : 
Arrivi: Navi n. 558 — stazza netta tonn. 827.337 — merci tonn. 846.971 
Partenze : 3 556 — 


š R n 858058 — ,ẹ A _ 182.662 

Totale 1109 1.685.390 529.633 
In tale movimento la bandiera italiana figurd come appresso: 
Arrivi: navi n 60 — stazza netta tonn 71959 — merci tonn. 20.945 
Partenze: , , 60 — , » n° 719599 — n 4 14887 
Totale 190 148.918 35 312 

Fra le navi approdate vi furono 47 piroscafi per una stazza 


di tonn. 10531 e n. 13 velieri stazzanti tonn. 1.428. I primi sbar- 


o tonn, 18.763 di merci e ne imbarcarono tonn. 12563; 1 secon- 
1 VI sbarcarono tonn. 2182 di merci e ve ne caricarono tonn. 1804. 

Delle merci sbarcate tonn. 16287 furono importate dall’Italia 
È di quelle imbarcate tonn. 6495 erano destinate a porti del Regno, 

et mese di febbraio 1925 nello stesso porto approdarono n. 
mam italiane e cioè 52 a vapore e 7 a vela, per una stazza com- 
plessiva di tonn. 83477 (tonn. 82527 le prime e tonn, 950 le se- 
tonde) Le merci sbarcate ammontarono a tonn. 24932 (trasporta- 
| piroscafi tonn. 23825, dai velieri tonn. 1107): di esse, ton- 
nellate y provenivano dall’Italia. Le merci caricate ascesero a 
tonn, 12179 (tonn, 11174 su piroscafi e tonn. 1005 su velieri); di 
e tom, 8522 erano dirette a porti italiani. 


| 
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Nelle dipendenze del porto di Marsiglia il movimento delle 
navi italiane fu il seguente: 


a) gennaio 1925: 

A S. Louis du Rhône approdarono n. 7 piroscafi stazzauti ton- 
nellate 10.268, i quali vi sbarcarono tonn. 8777 di merci (delle qua- 
li tonn. 677 di pomice provenienti dall’Italia) e vi imbarcarono 
tonn. 4310 (delle quali tonn. 1410 di farina dirette a porti del Re- 
gno); vi approdò pure un veliero stazzante tonn. 224 il quale vi 
sbarcò tonn. 520 di pirite. | 

A Port de Bouc approdarono 4 navi (2 a vapore e 2 a vela) per 
una stazza di tonn. 2876 (tonn. 2609 le prime e tonn. 267 le altre) 
le quali vi sbarcarono tonn, 5650 di minerale e v'imbarcarono ton- 
nellate 590 di merci destinate a porti nazionali (superfosfati ton- 
nellate 450 e soda tonn. 140). | 

b) febbraio 1925: 

A S. Louis du Rhéne approdarono 11 navi (5 a vapore e 6 a 
vela) stazzanti tonn. 7289 (tonn. 6093 i piroscafi e tonn, 1196 1 
velieri) le quali vi scaricarono tonn. 1600 di merci (piriti tonn. 530, 
boksite tonn, 500, pietra pomice tonn. 370, legname tonn. 200) 
delle quali tonn. 900 provenienti dal Regno, e vi imbarcarono ton- 
nellate 5095 di merci (farina tonn. 3005, fieno tonn. 1325, superfo- 
sfati tonn. 765) delle quali tonn. 2670 dirette in Italia. 

A Port de Bouc approdò un solo veliero (stazza tonn. 224) con 
tonn. 406 di solfato di soda proveniente dal Regno. 


è 
e è 


‘A Le Havre durante il 1924 approdarono n, 18 piroscafi ita-. 
liani stazzanti tonn. 52780 trasportanti carichi generali. 


A Cherson (Mar Nero) approdarono nel 1924 n. 7 piroscafi na- 
zionali i quali vi imbarcarono tonn. 30503 di merci. 

A Nicolajeff n. 11 piroscafi imbarcarono tonn. 38158 di merci 
e a Marinpol 9 piroscafi ne imbarcarono tonn. 33651. 


MARINA DA PESCA 


STUDIO CRITICO COMPARATO 
della vigente legislazione sulla pesca. 


(Continuazione e fine: v. fascicolo di Settembre) 


— 


V. Infrazioni - Autorità competenti a giudicare - Recidività - Pro-. 
cedura contravvenzionale - Pene, sequestri e confische - Sor- 
ceglianza. | 


Non è con leggero animo che io mi accingo, ora all’esame del. 
lo i della Legge che, a riconoscerla, basterà ormai chiamarla 
marzolina, Povera legge cui neppur il mese nel quale è sorta è 
sau ! valido auspicio! Eppure marzo è un mese di fortuna e ben 
Sè chi seminando quando il sole è in Ariete, raccoglie, poi, buon. 
de ey Ma sembra che la semenza del diritto non ugual-. 
da gm in detto mese e che non altrettanto sia facile semi- 
ù esa per assicurarsi un buon raccolto. 
oo la Legge 24 marzo 1921 quale mai rilevante pro- 
a Potuto ricavare dal seme delle sue disposizioni forse sparso. 
po ‘rettatamente e senza averlo, prima, con cura cernito? 
x Titolo X dunque, e quello VIII del relativo Regolamento, 
un Molto a riflettere anche al lettore il più superficiale. Le 


e vi balzano a josa agli occhi di primo acchito sol che voi li 


Tito 
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.leggiate e figuratevi a me che, armato filosoficamente della lan- 
terna di Diogene, senza avvedermi ormai più di camminare pro- 
prio sulla strada maestra del diritto, vado inutilmente ricercando 
le traccie della smarrita legislazione sulla pesca! 

Facendo un passo indietro nel Titolo IX troviamo che l’art. 24 
‘aggiunge, all’art. 5 (1) della Legge 4 marzo 1877 N. 3706, alcuni 


-capoversi — riflettenti l’inquinamento delle acque pubbliche e il 
divieto agli stabilimenti industriali di versare rifiuti in esse senza 
un regolare permesso — l’ultimo dei quali interessa la pesca marit- 


tima e stabilisce quanto segue: 

Per le zone di mare provvederà la Direzione Generale della 
Marina Mercantile d'accordo col Ministero della Agricoltura (2), 
sentito il Comitato interministeriale della pesca. A sua volta l’ar- 
ticolo 27, contenuto nel Titolo X, modifica l’art. 16 (3) della Leg- 
ge 4 marzo 1877 come appresso: 


Chiunque peschi, nelle acque di proprietà privata, ovvero in 
quelle soggette a diritti esclusivi di pesca, senza il consenso del pro- 
prietario, possessore o concessionario, incorrerà oltre che nelle san- 
zioni penali comminate da altre leggi pei delitti, in una pena pe- 


cumaria da L. 200 a L. 500. 

Nella medesima pena incorrerà chi trasgredisca o concorra a far 
-trasgredire le disposizioni contenute nello articolo 3 (4) della legge 
4 marzo 1877. Contiene, inoltre, l’art. 27 le seguenti disposizioni, le 


(1) Legge 4 marzo 1877 N. 3706. 

Art. 5. - E proibita la pesca con la dinamite e con altre materie esplodenti, ed è vie- 
tato di gettare od infondere nelle acque materie atte ad intorbidire, stordire od uccidere 
1 pesci e gli altri animali acquatici. È pure vietata la raccolta degli animali così storditi 
od uccisi. 

(2) Ora, dell’ Economia Nazionale. 

(3) Legge 4 marzo 1877, N. 3706: 

L’art. 16 prima diceva: Chiunque eserciti la pesca nelle acque di proprietà privata, 
` ovvero in quelle soggette a diritti di pesca, senza il consenso del proprietario, possessore 
`o concessionario, ovvero trasgredisca le disposizioni contenute, nell'art. 3, nella parte prima 
dell’art. 5 e nell’art. 6, incorrera in una pena pecuniaria estensibile a 200 lire, eccetto il 
- caso in cui il fatto costituisca un reato maggiore, 

Incorrerà nell'ammenda da lire 2 a 20 chi trasgredisca il disposto della seconda parte 
`- dell' articolo 5. 

(4) Legge 4 marzo 1877, N. 3706: 

Art. 3, - Sono vietati la pesca ed il commercio del fregolo, del pesce novello e degli 
altri animali acquatici non pervenuti alle dimensioni che saranno indicate dai regolamenti. 
È fatta eccezione per quelli che siano destinati a scopi scientifici, alla vallicoltura, alla 
-ostricoltura ed altri allevamenti artificiali, ovvero ad esca di pescagione, sotto 1' osser- 
vanza delle speciali disposizioni che saranno stabilite dai regolamenti. 

Altre eccezioni al disposto di questo articolo potranno essere ammesse dal regola- 
menti, quando sia dimostrato che non sono tali da nuocere al fine della conservazione e 
moltiplicazione della specie. 
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quali non sono, però, comprese nell’art. 16 modificato come sopra, 
per motivi che, invero, non si riesce ad intuire: 

Le infrazioni agli articoli 5 e 6 (1) della legge suddetta sono 
punite con la pena pecuniaria da L. 500 a L. 1000. 

Incorre nella pena pecuniaria da L. 30 a L. 200 chi trasgre- 
duca al disposto della seconda parte dell’art. 5 medesimo. Ma qual’è 
questa seconda parte dell'art. 5 che — per le aggiunte ad essa ap- 
portate dall'art. 24 della legge 24-3-1921 — risulta ora di varil 
capoversi e non più di due soli come prima? Corrisponde essa al se- 
condo alinea, oppure identifica, complessivamente, i quattro periodi 
di cui si è arricchito il ripetuto articolo 5 e che trattano argomenti 
nuovi e del tutto diversi da quelli che formavano oggetto del vec- 
thio testo del medesimo articolo? 

Il dubbio ci viene tolto dall'ultimo capoverso dell'art. 59 del 
Regolamento 29 ottobre 1922, N. 1647 il quale, appunto, determina 
‘he incorre nel’ammenda da L. 30 a L. 200 chiunque, pur non 
scendo adoperato tali mezzi di distruzione (e, cioè, la dinamite ed 
iltri esplosivi o materie atte ad intorpidire, stordire ed uccidere i 
pesci) raccolga o venda pesci così storditi od uccisi. 

Prima osservazione da fare è questa. E’ forse meno colpe- 
le colui che, facendosi sempre complice del dinamitardo di me- 
“tere o del Pescatore di frodo, porta a vendere individui ittici uc- 
Es] volentemente e con danno incalcolabile per la riproduzione della 
pecie e per la natura medesima dei fondi marini, di chi, invece, 
“mita la sua complicità a far commercio del fregolo e del novel- 
lime? Sembra di si se 11 secondo capoverso dell’art. 16 della Leg- 
t £ marzo 1877 N, 3706 — modificato come sopra ho detto dal- 


l'art, 9 della Legge 24 marzo 1921 — e l’art. 57 (2) del Regola- 
— 


vol 


Po y marzo 1877, N. 3706: 
lei 0 salse, apparecchi fissi o mobili di pesca, che possano impedire del 
egala “el pesce. | 
Ades aoe ottobre 1922, N. 1647: 
X Tik. eserciti i lingue, in contravvenzione al disposto dell'art. 3 della legge 4 marzo 1877 
FA prescritte Li o il commercio, degli animali acquatici, non pervenuii alle dimen- 
“Siria reato Punito con pena pecuniaria da L. 200 a L. 500, salvo che il fatto non 
TER, sia con y Maggiore. A tale pena è soggetto chiunque concorra alla contravven- 
Tisportare, sat Propria, sia col fornire barche, attrezzi o reti peschereccie, sia col 
"otto no, fare comunque commercio del fregolo e del pesce novello. Per il 
Amerto. Le reti nte da pesca illecita si provvede a norma dell’ art. 59 del presente rego- 
Mate e dice oe esclusivamente alla pesca del fregolo e del pesce novello sono 
Ne anche quando non siano scoperte nell'atto di pescare. 
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mento 29 ottobre 1922 N. 1647 giungono all’assurdo, di fronte alla 
ammenda da L. 30 a 200 stabilita per il primo contravventore, di 
punire il secondo con una pena pecuniaria che da un minimo di 200 
può giungere ad un massimo di 500 lire, 

Altra giusta osservazione, poi, è la seguente: 

Se, dunque, le parole « seconda parte » contenute come si è 
visto, nell’art. 27 della legge 24 marzo 1921 N. 812, dovessero con- 
cernere esclusivamente il secondo capoverso dell’art. 5 della legge 
del 77 come si potrebbe provvedere a far rispettare le condizioni 
sancite nei capoversi aggiunti, al medesimo articolo, da quello 24 
della legge su ricordata e che trattano dell’inquinamento delle acque 
e del getto abusivo in esse di materiale di rifiuto e degli spurghi 
degli stabilimenti industriali? | | 

Mi si risponderà, è ben vero, che l’art, 27 più volte citato, 
dichiara categoricamente che le infrazioni agli articoli 5 e 6 della 
legge suddetta sono punite con pene pecuniarie da L. 500 a L. 1000. 
Ma l’assenza di ogni accenno in proposito nel Regolamento 29 ot- 
tobre 1922 e il contenuto dell’art. 59 di esso mi confermano nella lo- 
gica supposizione che la anzidetta penalità riguardi soltanto le vio- 
lazioni al disposto del primo capoverso dell’art, 5 della legge 4 mar- 
zo 1877 N. 3706 che per il passato (vedi l’art. 16 della stessa legge 
prima della intervenuta modifica) erano colpite da una ammenda 
‘estensibile solamente a L. 200. L’importanza, poi, della materia che 
interessa varie amministrazioni e che può assumere particolare rilievo 
nel riguardi di tutte le concessioni demaniali assentite e da assentirsi 
per l'impianto di stabilimenti industriali sugli arenili del demanio 
pubblico marittimo è tale che meritava di essere largamente trat- 
tata in sede di regolamento dove — a difesa della pescosità delle 
acque costiere — si sarebbero dovute fissare le norme necessarie 
per impedire l’inquinamento di esse e la conseguente diminuzione 
della fauna marina. Ottima cosa sarebbe stata, ad esempio, im- 
porre l'obbligo del preventivo benestare del Ministero della Eco- 
nomia Nazionale (1) in tutti i casi di stipulazione di contratti di 


(1) Il Ministero dell’ Economia Nazionale è, ora, preposto ai diversi servizi relativi 
alla pesca. Ma è ben doloroso constatare, che mentre in Italia comincia ad essere di do- 
minio pubblico /a questione della industria della pesca, c mentre da tutti si afferma che 
questa deve maggiormeute progredire, mercè opportuni provvedimenti di tutela e di inco- 
raggiamento, essa — presso il Ministero competente — è considerata materia di così scarsa 
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concessione o di vendita, di suoli demaniali a diretto contatto con 
e aque del mare, aventi per oggetto l’impianto di stabilimenti 
industriali in genere e, massimamente, di quelli che nella tratta- 
zione chimica dei metalli, dei tessuti ecc. sono costretti a far uso 
di sostanze venefiche e coloranti che, dopo i processi di lavorazione, 
defiuiscono al mare alterandone profondamente non solo l’apparente 
colorazione, ma altresì la sua medesima composizione chimica e pur 
le stesse qualità fisico — biologiche che predispongono e favoriscono 
la riproduzione della specie. A comprovare gli effetti deleterii che 
ne derivano basti, per tutti, esempio che ci forniscono gli stabi- 
limenti per la lavorazione della latta appartenenti alla Società 
“La Magona d'Italia » e situati, vicinissimi al mare, sugli arenili 
demaniali di Portovecchio di Piombino. I vecchi del luogo ricor- 
dano ancora, con mal repressa nostalgia, le abbondanti pesche che 
€61 eseguivano nella larga insenatura che da Punta Batteria si 
Prolunga fino alle foci del fiume Cornia e fino alla Torre del Sale 
per unirsi, poi, a quella più ampia del golfo di Follonica. Ora tutto 
€ finito e inutilmente i pescatori alcune volte ricercano. nel mare, 
fatto deserto da ogni manifestazione di vita, il pesce che, causal- 
“ente, ri si può essere. venuto dal largo. Ma è mare ancora quello 
“S00 acque di putrida cloaca e di torrente fangoso? Una grande 
1° color rosso-giallo emanante un acre odore di acidità si pro- 
25 Pe centinaia e centinaia di metri sul fronte a mare dello sta- 
bilimento e sj dilaga e si propaga lateralmente assumendo una tinta 
tanto Meno densa per quanto più essa è lontana dai tubi e dai ca- 
tali di scarico, E invano voi ricerchereste anche la più leggera 
venatura di azzurro e la trasparenza cristallina delle acque marine 
à accertaryi dell'assenza completa di ogni sintomo di vita. Su- 
PTHUO riuscirebbe ogni tentativo giacchè questo non è più mare 
2. possa ancora avere plankton vegetale ed animale e conservare in 
e condizioni indispensabili per lo sviluppo della vita embrionale 
te fauna Marina e quelle adatte a favorirne la permanenza e 
Produzione. 


_- ———_ 
— 


mportanza da 
ured poter essere messa alla dipendenza della Direzione Generale dell’ Agricol- 
+ € da poter egg 


ere convenientemente e sufficientemente trattata da una semplice se- | 
on mai abbastanza lodato Ispettorato Superiore della Pesca — godendo 
nomia ed essendo libero da molte pastoie burocratiche — era riuscito in 
TCl utilissimi risultati! | 


nase, Eppure il n 
Ü ana certa auto 
Peco tempo a da 


160 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


Il non aver provveduto ad evitare o per lo meno a rendere 
meno pregiudizievole per il patrimonio ittico nazionale, il ripetersi 
di abusi del genere è ben grave lacuna della legge e mi conferma 
nella persuasione che quei capoversi, da mettersi in coda dell’art. 4 
della legge 4 marzo 1877 N. 3706, siano di fatto rimasti — come 
tanti altri — dimenticati là nell’art. 24 della Legge 24 marzo 1921 
dove, di certo, non hanno dato, fino ad oggi, imbarazzo di sorta ad 
alcuno in quanto non sono stati praticamente applicati. 

Vero è certo che l’art. 174 (1) del Codice per la Marina Mer- ` 
cantile può supplire, in parte, alle rappresentate deficienze, ma oc- 
corre tener sempre presente che, difficilmente, gli organi preposti 
all’amministrazione della Marina Mercantile, nell’applicare le norme 
legislative dettate dal predetto articolo, tengono conto dei danni che 
il getto dei materiali varî in mare può, indirettamente, provocare 
al patrimonio ittico locale, con una diligenza pari a quella che gli 
stessi organi mettono nel prevedere e prevenire le conseguenze che, 
dalla medesima causa, possono derivare alle opere marittime, al buon 
regime delle rade, ai fondali occorrenti per un buon ancoraggio, ecc. 

Del resto tale speciale interessamento non potrebbe, a rigore, 
nemmeno pretendersi da essi, inquantochè, trattandosi di compiere 
dei veri e proprî accertamenti di natura ittiologica, è preferibile 
e giusto che a ciò provvedano gli organi tecnici appositamente inca- 
ricati a invigilare su quanto attiene alla industria della pesca nel 
mari nazionali. 

Migliore risoluzione sarebbe, pertanto, quella che il Codice per 
la Marina Mercantile e il futuro Testo Unico sulla pesca contenes- 
| serd delle disposizioni che si completassero a vicenda e che concor- 
dassero anche relativamente all’importante argomento di cui sono. 
andato discorrendo. 


Frattanto — sulla carta bene inteso — non manca neppure la 


. (1) Codice per la Marina Mercantile. 


Art. 174. — È vietato di gettare a terra, pietre e materiale di qualunque sorta nei 
porti, rade, canali navigabili e loro dipendenze, come pure alla loro imboccatura ed anche 
all’esterno dentro un perimetro che sarà determinato dall'autorità marittima in quei luo- 
ghi in cui speciali ragioni consigliassero questo provvedimento. 

Se sui margini dei canali navigabili, delle calate o moli fossero stabiliti depositi od 
Officine per qualche traffico od arte il cui esercizio renda impossibile evitare gli interri- 
menti delle acque sottoposte, dovranno gli esercenti sopportare le spese necessarie ad 


estrarre di mano in mano l'ingombro, secondo gli ordini Cel autorità marittima. 
Omissis, 
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sanzione penale giacchè ce la fornisce lo stesso Codice per la Ma- 
rina Mercantile con l'articolo 399 (1) applicabile alle infrazioni 
all'articolo 177, che assegna una pena pecuniaria fino a lire cin- 
quecento senza pregiudizio dei danni. Ma chi mai ha pagato tale 
ammenda per aver inquinato ed intorpidito, con i rifiuti industriali, 
wne di mare provocando l'allontanamento definitivo dei pesci? Nes- 
uno, per vero, che io sappia. Ed è stata fortuna giacchè anche qui 
la legge 24 marzo 1921 ci avrebbe messo in grande dubbiezza per il 
fatto che avremmo dovuto punire attenendoci a quanto essa dice 
nell'art. 27 che, cioè, le infrazioni agli articoli 5 e 6 della legge 
tono punite con pene pecuniarie da L. 500 e L. 1000 oppure — qua- 
lora, come abbiamo dimostrato, avremmo ritenuto che tale disposto 
non avesse attinenza alcuna con i capoversi da aggiungersi all'arti- 
colo 3, riportati nell’art. 24 della medesima legge 24 marzo 1921 
— avremmo dovuto prima sanare il conflitto che sembra emergere 
da raffronto tra l’entità della pena comminata nel predetto comma 
di legge e quella corrispondente all’ammenda fissata — per simili 
contravvenzioni aventi identiche conseguenze — dal Codice per la 
Marina Mercantile. Ond’è che anche qui dobbiamo concludere con 
l'afermare che, nel desiderio di emancipare tutto d’un colpo la 
legislazione pescareccia, non si sono sufficientemente considerati 1 
apporti di interdipendenza e di soggezione che essa aveva ed ha 
con altre leggi e regolamenti che la saprebbero e la potrebbero, forse, 
meglio e maggiormente, proteggere ancora. 

| Poichè abbiamo incidentalmente accennato, — nel trascrivere 
art, 5 della legge 4 marzo 1877 — alla pesca con la dinamite e 
ton altre materie esplodenti o con sostanze comunque atte a pro- 
i una agevole ed ont cattura di pesci pro- 
"rn a morte 0 lo stordimento di quest’ultimi, giova entrare. 

Parlare di così importante argomento. 
Messo che — come già ebbi diffusamente a trattenermi nel 


Mio li . ` . . . . 
de ibro «La Pesca nel Tirreno » — non è con gli articoli di legge 
sl . | 
Possa seriamente reprimere la pesca di frodo, ma solamente 
 __ 
1: Codice 


Per la Marina Mercantile. 
ancoraggio iñ a hiunque avrà gettato zavorra nell’interno dei porti o in altri luoghi di 
ne la malta beet: di passaggio od altrove, fuorchè nei siti a ciò designati, incorrerà 


sabiliti ae a lire cinquecento, senza pregiudizio dei danni da rifarsi nei modi 


Art. 39 


. 


11 
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con la continua e spietata caccia in mare ai dinamitardi di profes- 
sione 1 quali, ora, fanno soprattutto affidamento, nell’esercitare il 
loro mestiere di violenza, sulla deficienza — ad essi ben nota — 
dei mezzi nautici di cui dispone l'Autorità Marittima esaminiamo, 
nella loro intrinseca entità, le misure repressive attualmente in 
vigore. | 

Il terzo e quarto capoverso dell’art. 27 della legge 24 marzo 1921, 
N. 312 — riportati integralmente poco più indietro nel presente 
studio — e l’art. 59 del relativo regolamento 29 ottobre 1922 indi- 
cano le pene comminate contro tale genere di pesca distruggitore 
della fauna marina e sovvertitore dei migliori fondi dello zoccolo. 
costiero. 

Anzi il Regolamento, col lodevole intendimento di riunire tutti 
1 provvedimenti legislativi che, comunque, hanno e possono avere 
attinenza con le gravi infrazioni in esame, cita vari decreti e rego- 
lamenti, ma dimentica quello — per quanto io mi sappia non an- 
cora abrogato — che, nella fattispecie, può autorizzare il più effi- 
cace provvedimento repressivo dell’arresto immediato, voglio dire 
il R. D. 3 agosto 1919 N. 1360 contenente l’obbligo di denunciare 
e il divieto di tenere, clandestinamente, polveri e materiali esplosivi. 

Detti articoli e quello 28 della legge 24 marzo 1921, nel suo 
penultimo capoverso, stabiliscono le seguenti sanzioni punitive al 
riguardo: 


a) Pena pecuniaria da L. 500 a L. 1000; 
b) Confisca definitiva del battello. 


- [l prodotto della pesca illecita viene, poi, di fatto confiscato 
anch'esso, ma in realtà la legge a tale proposito è molto incerta e 


con fui 


Fatto rilevare che l’art, 57 del regolamento 29 ottobre 1922, 
N. 1647, dopo averci detto che per il prodotto proveniente da pesca 
illecita si provvede a norma dell'art, 59 del presente regolamento, 
ci fa rimanere con un palmo di naso giacchè l'art, 59 si guarda 
bene dal fornirci la benchè minima indicazione in proposito, provia- 
moci ad orizzontarci in quell’art. 28, che porta in alto mare 5] 
nostro cervello, servendoci, se non dell’ago magnetico della bussola 
del logico e penetrante aculeo della critica. 


P 
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L'art. 28 modifica l’art. 20 (1) della legge 4 marzo 1877 come 
segue: 

Per le infrazioni dell'art. 16 della legge e prevedute dai rego- 
lamenti richiamati nell'art. 18, oltre alle pene pecuniarie e alle 
porticolan sanzioni penali portate da altre leggi, si farà luoyo alla 
confisca: 

1) dei pesci e degli altri prodotti acquatici derivanti da 
acque pubbliche soggette a diritti esclusivi di pesca, salvo che non 
nano reclamati da chi vi abbia diritto; 

2) dei pesci e degli altri prodotti acquatici pescati in con- 
trarvenzione alle altre norme legislative e regolamentari sulla pesca. 

Le reti e gli altri attrezzi pescherecci, che abbiano servito a 
commettere la infranzione, sono soggetti a sequestro nel periodo 
del divieto, Saranno invece confiscati e distrutti, quando il loro 
Wo sa vietato dai regolamenti senza distinzione di tempo. 

Nel caso di pesca abusiva esercitata mediante esplodenti o ma- 
tene velenose, sarà confiscato anche il battello. 

Ma il compilatore della legge non ricordava che l’art. 16 della 
legge del 1877 non contiene più le clausole che si riferivano, ap- 
Punto, alla pesca con sostanze venifiche o esplosive le quali sono 
Mmaste nell'art. 27 della Legge 24 marzo 1921 che l’ha modificato? 
È, poi, le infrazioni prevedute dai regolamenti richiamati nell’ar- 
ticolo 18 — sempre della legge + marzo 1877 — anch’esso modi- 
ficato dall'art. 27 ora ricordato, sembrano essere solo quelle che 
concernono le disposizioni sulle tonnare e sulla pesca del corallo, 
= l'art. 18 che, a maggior chiarimento, mi piace riportare qui di 
seguito, ha il significato indicativo ed estensivo che l’art. 28 della 
legge 24 marzo 1921 sembra volergli attribuire: | 

l regolamenti per la esecuzione della presente legge potranno 


D aa 


À Legge 4 marzo 1877. N. 3706. 


A 
Ja TL A - Per Je infrazioni indicate dall'art. 16, oltre alle pene pecuniarie, si farà 
ogo alla confisca: 
Ree Pesci e dei prodotti acquatici di provenienza non permessa, quando non siano 
a chi 


tni ji; du abbia diritto, e di quelli contemplati dall'articolo terzo, salvo le ecce- 
di oi Teti e degli attrezzi, l'uso dei quali è proibito senza distinzione di tempo e 
Tegolamenti emanati in conformità della presente legge. 
i. anche, in caso di recidiva, essere sequestrati, per un tempo non maggiore 
vito a Cane reti e gli attrezzi che, senza essere vietati dai regolamenti, abbiano ser- 
tere la contravvenzione. 


Potr 
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stabilire pene pecuniarie sino a L. 2000, per quanto riguarda le 
‘disposizioni sulle tonnure e sulla pesca del corallo, salvo le parti- 
colari sanzioni penali portate da altri articoli e da altre leggi. 

Quale disposizione di legge dà, quindi, esplicitamente’ la fa- 
coltà di confiscare il pesce ucciso con la dinamite o con altre sostanze 
proibite? Basterebbe, è vero, il disposto del N. 2 dell’art, 28 che 
determina la confisca dei pesci e deyli altri prodotti acquatici, pe- 
scati in contravvenzione alle altre norme legislative e regolamentari 
sulla pesca, ma quel riferimento agli articoli 16 e 18 rovina tutto 
giacchè dà, al detto comma, un significato restrittivo e limitativo. 
Ad ogni modo interpretiamo pure il ripetuto articolo 18 nel senso 
— che non ha — di volersi, cioè, riferire a tutte e non soltanto 
ad alcune determinate disposizioni sulla pesca; rimane, però, 
sempre indubbio che esso può unicamente applicarsi alla legge 
del ’77 e ai relativi regolamenti e non mai ad altre leggi come 
potrebbe, ad esempio, essere quella del 21 marzo 1921 integrata dal 
| regolamento del 29 ottobre 1922. 

E, poi, in definitiva, se la confisca del prodotto contravven- 
zionale è ammessa in tutti i casi, occorreva una gran dose di buona 
volontà per legiferare, senza riferimenti inutili e complicati intrec- 
ci di parole, ad esempio come appresso: 
~ « Si farà luogo alla confisca dei pesci e degli altri prodotti 
acquatici ogni qualvolta essi saranno comunque pescati in contra v- 
venzione alle leygi ed ai regolamenti che trattino, sotto qualsiasi 
aspetto, dell industria della pesca. 

Ma, inoltre, chi esercita e pronuncia il diritto e la legittimità 
della confisca? 

Può avere l'Autorità Marittima tale facoltà visto che larti- 
colo 30 della legge 24 marzo 1921 N. 312 demanda all’ Autorità 
Giudiziaria la competenza a giudicare delle infrazioni in materia 
di pesca, che, per il passato, era riservata ad essa in base all’abro- 
gato articolo 21 (1) della legge 4 marzo 1877? Il prodotto ittico 
confiscato indubbiamente costituisce il corpo del reato e, come tale, 
dovrebbe essere messo a disposizione della magistratura giudicante. 


————6 =————— 


(1) Legge 4 marzo 1877, N. 3706. 


Art. 21. - Alle infrazioni alla presente legge, riguardanti la pesca marittima, sono 


applicabili le norme di competenza e di procedura stabilite pei reati marittimi dal Codice 
per la Marina Mercantile. 


di 
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Ma non vè chi non veda come tale procedura, nella pratica applica- 
zoue della legge, verrebbe a frustrare il fine medesimo di valida 
repressione che la legge si propone di conseguire. Infatti la confisca 
dovrebbe, a rigore, essere sanzionata con sentenza dell’ Autorità Giu- 
diziaria. Se questa, per ipotesi che molto spesso si avvera, manda 
assolto il contravventore, su quale principio di diritto potrebbe pit 
reggersi la confisca del prodotto pescareccio anche se questo proviene 
da pesca illecita debitamente accertata dall’ Autorità Marittima? 
Cosicchè non sarebbe antigiuridica un’azione del contravventore, 
assoluto dal giudice ordinario, di risarcimento di danni contro chi, 
di fatto, ha ordinata o eseguita la confisca. V’è infine, da chiedersi 
quale uso mai deve farsi del prodotto confiscato. Deve essere gettato 
a mare, ove diverrà ottimo cibo per i più giovani individui ittici, 
oppure deve essere dato per beneficenza o venduto? Ma nel primo 
e nel secondo caso cosa restituiremo mai qualora intervenga l'as- 
soluzione del contravventore? E nell’ultimo caso a chi andrà il 
ricavato della vendita? Dovrà essere messo a disposizione dell’ Auto- 
rità Giudiziaria e seguire le sorti del giudizio.Ma allora non 
avremo più la figura giuridica della confisca, bensì quella del se- 
questro temporaneo con la conseguente vendita della cosa sequestrata 
per evitare la perdita o il deterioramento. Nel Testo Unico, per- 
tanto, Se pur non si vorrà più opportunamente restituire alla giu- 
Nsdizione penale marittima la competenza di istruire e di giudicare 
le infrazioni sulla pesca, dovrà assolutamente essere chiarito che la 
confisca — come, del resto, prescrive anche l’art. 36 (1) del Codice 
Penale _ può essere solamente ordinata dal giudice nel caso di 
condanna e che pertanto, l’Autorità Marittima che accerta il reato 
deve limitarsi a sequestrare il battello, le reti e gli attrezzi che 
abbiano servito a commettere l'infrazione nonchè il prodotto della 
pesca abusiva (2). Sequestro che, in ogni caso, sarà confermato dal 


———_ 
e — 


Es Codice Penale approvato con R. Decreto 30 giugno 1889, N. 6133. 
aio caso di condanna, il giudice può ordinare la confisca delle cose che 
perche non ap ee destinate a commettere il Geet, e delle cose che ne sono il prodotto, 
Ove ai do ee a persone estrance al delitto fc. p. p. 611 sà. | 
PR ee la fabbricazione, l'uso, il porto, la detenzione o la vendita 
ceadanna, e pai reato, la loro confisca è sempre ordinata, quand'anche non vi sia 
» Codice i è Se non appartengano all’ imputato. _ | ss 
Art dex a, penale Approvato con R. Decreto 27 febbraio 1913, N. 127, 
Mii her ufficiali di polizia giudiziaria sequestrano (237 s.) le cose che Sr 
Co HA x commettere il reato, quelle che ne sono il prodotto, e SE 
dere, se sia il e all accertamento della verità. Nelle loro operazioni possono proce- 
“30, anche a rilievi tecnici e fotografici. 
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giudice istruttore (1) il quale provvede, altresì, a nominare il cu- 
stode delle cose sequestrate (2) giacchè non sarebbe, davvero, buon 
partito custodire presso la cancelleria le imbarcazioni, le reti, gli 
attrezzi, e, persino, il pesce fresco sottoposti a sequestro. 

Rimane a vedere come tali norme basilari di diritto potranno 
essere messe in armonia col Titolo X- della legge 24 marzo 1921 
N. 312 e con quello VIII del regolamento 29 ottobre 1922 N, 1647 
nei quali, impropriamente, si parla di confisca come se questa potesse 
essere direttamente eseguita da chi accerta ed eleva la contrav- 
venzione. 

Gli è, per vero, che tale genere di reati ha il suo giudice natu- 
rale solamente nell’Autorità che, provvedendo al servizio marittimo 
e regolando tutto quanto concerne la polizia e la sicurezza del porto 
o rada e sue dipendenze (art, 163 Codice per la Marina Mercantile), 
ha i mezzi e la competenza necessari non solo per istruire sollecita- 
mente, ma altresì per valutare, con cosciente consapevolezza, tutti 
gli elementi tecnici che devono motivare la sentenza. Non altrettanto 
può fare la magistratura ordinaria la quale, ad esempio, per il 
nuovo incarico affidatole dovrà ordinare la confisca e distruzione 
delle reti destinate esclusivamente alla pesca del fregolo anche quan- 
do nan siano scoperte nell'atto di pescare (3) senza avere, il più 
delle volte, conoscenza alcuna della struttura delle reti medesime e 
del loro impiego abituale. 

Che se, poi, essa dovesse sentenziare sulla falsariga dei rap- 
porti pervenutile dall'Autorità portuaria, l’art. 30 della legge 24 
marzo 1921 N. 312 a nessun altro risultato avrebbe condotto all’in- 
fuori di quello di far perdere del tempo prezioso giacchè la rapidità 
di procedimento, in tema di contravvenzioni sulla pesca, è condi- 
zione sine qua non per conseguire dei pratici effetti. 


E così mentre il giudice penserà a sentenziare per ordinale la 


(1) Art. 237. - Il giudice istruttore può ordinare il sequestro delle cose indicate nei- 
l'articolo 165, e vi procede, quando è possibile, in presenza di due testimoni, e, se occorre, 
con l'assistenza della forza pubblica. Nei casi urgenti delega a procedervi un ufficiale di 
polizia giudiziaria (164) con l'osservanza delle regole seguenti., 


(2) Art. 242. - Le cose sequestrate sono date in custodia al cancelliere ; se il giudice 
riconosca che non convenga custodirle in cancelleria, può nominare altro custode con ob- 
bligo di conservare e di presentare le cose a ogni richiesta dell'\utorità giudiziaria, Può 
anche imporre al custode una cauzione (011. 


(3) Vedi ultimo capoverso dell' Art. 57 del Regolamento approvato con R. Decreto 29- 
ottobre 1922, N. 1047. 
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conisca facendo, come di consueto, trascorrere dei mesi e, forse, 
anche degli anni, i pescatori potranno tornare a calare in mare sotto 
gli occhi dell'Autorità marittima le loro reti a maglie cieche od 
aventi, del tutto, il sacco di tela certi, ormai, che le lungaggini 
della nuova procedura e la nessuna efficacia di questa avranno 
fatto venir meno anche il più radicato sentimento di zelo in coloro 
da cui essi maggiormente dovevano guardarsi per il passato, nei mi- 
litari e sottufficiali, cioè, delle Capitanerie di Porto. 

Ma ritorniamo a parlare delle sanzioni penali stabilite per la 
pesa con materie esplodenti o comunque capaci di stordire ed ucci- 
dere i pesci e, precisamente, della prevista confisca definitiva (1) 
del battello con cui venne commesso il reato. Prima di tutto esiste 
anche una confisca non definitiva visto che il legislatore ha ritenuto 
necessario far uso di tale aggettivo? A me, modestamente, non sem- 
bra giacchè nella parola confisca è già implicito il significato di 
provvedimento definitivo che è il carattere fondamentale che diffe- 
renzia la confisca da un qualsiasi staggimento. Nè l'autorità giu- 
dicante può ordinare delle confische temporanee! Sarebbe una con- 
traddizione in termini ed una paradossale improprietà di linguag- 
FIN e di diritto! Nei casi dubbi essa può ricorrere al sequestro salvo 
* Tinviare la confisca a quando, esaurito il procedimento ed elimi- 
male le ragioni dell’attesa e della incertezza, abbia esaurientemente 
Verificato che le cose sequestrate sono soggette a confisca. 

Io pertanto, correggere il penultimo alinea dell’art. 59 del 
Regolamento 29 ottobre 1922 N. 1647 come appresso: 

La confisca del battello sarà ugualmente pronunciata anche se 
su ie appartiene alla persona che ha commesso il reato, a meno 
che non sia stata fatta preventiva denunzia di furto del natante. 
Ma vé, poi, da osservare: l'autorità giudiziaria ordina la con- 
nai a i termine del Pme penale — qualora sia 
e i a denunzia trasmessa dall’ufficio che ha accertato 
Cani Sui emessa sentenza di condanna» Ma nelle more del 
ui si Ao. mene da E chi potrebbe 
gilli che all ea ciò dell Autorità portuaria che, del resto, è 

à maggior parte dei casi, riesce a scoprire in fla- 
_—_—_—_+ 


fisca 


! Penultimo Capoverso 


La confisca de 
"an l battello 


dell'art. 59 del Regolamento 29 ottobre 1922, N. 1617: 
“4 il reato, a è definitiva, anche se non appartenente alla persona che ha 
» 4 Meno che non sia stata fatta preventiva denunzia di furto del natante, 


i" A y 
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grante l’esercizio della pesca abusiva? Ed, infine, può una sen- 
tenza di assoluzione dell’Autorità giudiziaria annullare le conse- 
guenze che dovrebbero sopravvenire alle persone che hanno commesso 
il reato di pescare con materie esplodenti una volta che questo sia 
stato, in modo inconfutabile, constatato dall’ Autorità medesima che 
è preposta alla polizia marittima e che, dal Codice per la Marin: 
Mercantile, è investita di funzioni di polizia giudiziaria nonchè 
del potere disciplinare su gli appartenenti alla gente di mare, tra 
1 quali vanno compresi i pescatori? 

Tutti punti interrogativi questi che attendono una risposta dal 
progettato Testo Unico. 

Bisognerebbe ad ogni modo, per assicurare il minore dei mali, 
modificare il penultimo comma dell’articolo 28 (1) ‘della legge 24 
marzo 1921 N. 312 nella seguente dizione: 

Nel caso di pesca abusiva esercitata mediante esplodenti o ma- 
terie velenose dovrà dall’ Autorità marittima essere sequestrato anche 
il battello in attesa che l'autorità giudiziaria giudicante ne ordini 
la confisca. 

E qui cade a proposito far rilevare che, in considerazione della 
deficienza dei mezzi di cui l'Autorità marittima dispone per la vi- 
gilanza sulla pesca, sarebbe ottimo avviso autorizzare per legge la 
cessione ad essa di tutti quei galleggianti che fossero confiscati 
per le ragioni sopra dette. In tal modo si verrebbe anche ad evitare 
che i battelli sottoposti a confisca potessero prima o pol essere, in 
occasione della loro vendita all’asta pubblica, facilmente riacqui- 
stati, a poco prezzo, dai vecchi proprietarii cui riuscirebb» agevole 
accordarsi con gli altri pescatori del luogo per rendere quasi deserte 
la gare e basse le offerte, 

Esaminiamo, ora, in merito sempre all'art. 28 della legge 
24 marzo 1921 N. 312, come si deve interpretare il seguente ca- 
poverso : 

Le reti e gli altri attrezzi pescherecci, che abbiano servito a 


commettere la infrazione, sono soggetti a sequestro nel periodo del 
divieto. 


(15 JI penultimo comma dell'Art. 28 della Legge 24 marzo 1921 N. 312 è, presente- 
mente, così formulato: 

« Nel caso di pesca abusiva esercitata mediante esplodenti o materie velenose, verrà, 
confiscato anche il battello », 
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Quale è questo periodo di divieto? Riguarda esso — come del 
testo abbiamo dubitato per tutto l’intiero articolo 28 — le disposi- 
soni sulle tonnare e sulla pesca del corallo richiamate nell’art. 18 
della legge 4 marzo 1877, modificato dall’articolo 27 della legge 
4 marzo 1921 N. 312, il quale, a sua volta, ricorda le limitazioni 
di tempo imposte all’esercizio della pesca dall’articolo 20 del Rego- 
lamento approvato con Regio Decreto 13 novembre 1882 N. 1090 
nonchè dall'art. 10 della legge 4 marzo 1877 N. 3706? 


Ma qualora a detto comma non voglia riconoscersi un così cir- 
coscritto riferimento e le reti e gli altri attrezzi pescherecci abbiano 
errito a commettere delle infrazioni per le quali non sia stabilito 
dun limite di tempo — come, ad esempio, pescare abusivamente 
nel porti nonostante l’art. 180 del Codice per la Marina Mercantile 
pure senza il titolo matricolare prescritto dall'art. 18 della leg- 
ge 4 marzo 1921 N. 312 — devono © non devono essi essere sot- 
toposti a sequestro e per quale durata? In caso negativo converrà 
rettificare il ripetuto capoverso presso a poco come segue: 


Le reti e gli altri attrezzi pescherecci, che abbiano servito a 
‘Ommettere infrazioni a delle norme legislative e regolamentari che, 
ptr la tutela della. fauna marina o di alcuni particolari sistema di 
pesca, proibiscono, in determinati periodi di tempo, il libero eser- 
cto della stessa, sono soggetti a sequestro per tutta la durata del 
divieto. | 
| Nè sarà, davvero, superfluo che il Testo Unico ci dica se anche 
I &questro debba ritenersi valido e legittimo solamente quando si 
1 pronunciata, sul relativo processo verbale di contravvenzione, 
Autorità giudiziaria giudicante. 

Maa proposito di quest’ultima chi provvede al pagamento delle 
'pese di giustizia eventualmente già incontrate ogni qualvolta ac- 
‘ada che l'Autorità giudiziaria sia chiamata a restituire gli atti 
al Comandante del porto per avere il contravventore ottenuta la 
Procedura in via amministrativa, in conformità dell’art. 31 della 
legge 24 marzo 1921 N. 812, dietro pagamento dei due terzi del 
Cara della pena? Nè sappiamo, finora, se l'ammontare della 
dise ‘te — come la legge marzolina si compiace chiamare, con 

Sutibile proprietà di linguaggio, l’importo ridotto della pena 
> corrispondente alla commessa contravvenzione — vada 

~~’ & somiglianza di tutti i proventi contravvenzionali, al- 
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l'Ufficio del Registro oppure se debba essere messa a disposizione 
dell’ Autorità giudiziaria la quale potrebbe direttamente provvedere 
al versamento dopo essersi rimborsata delle anticipate spese di 
giustizia. | | 

Nè io posso ancora dire di aver terminato di rintracciare mende 
ed errori in quel disgraziatissimo Titolo X della legge giacchè rifa- 
cendo, come i gamberi, il cammino a ritroso mi accorgo di essere 
stato troppo indulgente con l’articolo 27! Questo ad un certo punto 
dice: « Jl capoverso dell'articolo 19 (della legge 4 marzo 1877) è 
così modificato ». O perchè non dir meglio, invece: « L'articolo 19 
è così sostituito » e non includere nel nuovo testo anche il primo 
periodo del vecchio articolo 19 che prevede, in caso di recidiva entro 
l’anno, l’aumento della pena pecuniaria fino al doppio? V’é, in ogni 
caso, da chiarire se tale aumento debba essere applicato, come sem- 
brerebbe giusto, anche alla seconda recidiva compiuta non oltre 
un anno dalla prima, attesocchè ora, con la soppressione del capo- 
verso dell’articolo 19 della vecchia legge del 77, non è dato ricavare 
questo particolare dal nuovo testo dettato dall’articolo 27 della leg- 
ge 24 marzo 1921 N. 312. 

Quest'ultimo articolo pecca, eziandio, di altre inesattezze. Esso, 
infatti, tra l’altro, stabilisce che: 

a Chiunque verrà trovato a pescare senza licenza incorrerà : 

1) se possessore della licenza ma che non Vabbia con sé, alla 
sospensione di pescare per otto giorni; 

2) per chi pesca senza licenza ad una pena pecuniaria di li- 
re 90 e, se recidivo entro l’anno, di lire 100; 

‘Premesso che al N, 2 in luogo della sgrammaticata e brutta ripe- 
tizione: per chi pesca senza lic nza ecc. si sarebbe potuto dire più 
esattamente 2) se sfornito della licenza prescritta dall'art. 144 (1) 
del Codice per la Marina Mercantile, Varticolo 27 viene, con ciò 
ad ammettere, implicitamente, che è più grave mancanza essere in 
possesso della licenza voluta dal Codice per la Marina Mercantile 
e non portarla seco durante l'esercizio della pesca, che dedicarsi abu- 


— r— _ 


(1, Codice per la Marina Mercantile. 

Art. 144, - I battelli addetti alla pesca /imitata saranno provveduti di una /Zicenza 
dell'Autorità Marittima locale, rinnovabile di anno in anno, da concedersi al propriet 
con indicazione del nome del pescatore che prende la direzione del battello. 

Quelli destinati alla pesca f/limitata saranno muniti delle stesse carte di bordo, sta- 
bitlie per la navigazione, salvo l'eccezione di cui all'art. 39, 


ario 
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siranente a detta industria senza avere affatto richiesto ed ottenuto 
la predetta licenza! Difatti è più forte e rilevante pena dover sospen- 
dere il proprio mestiere e rinunciare per otto giorni ad ogni gua- 
dagno che pagare, una volta tanto, cinquanta o cento lire al mas- 
no in caso di recidività la quale porta ben diverse e maggiori 
conseguenze a chiunque sia regolamente munito di licenza da 
pesca (1). 

Per l'articolo 30 della legge 1921 anche le predette violazioni 
dovrebbero rientrare nella competenza dell’ Autorità giudiziaria, ma 
esendo tuttora in vigore gli articoli 410 (2) e 434 (3) del Codice 
per la Marina Mercantile, potrebbe, con fondamento, sostenersi. 
che ad istruire e giudicare di esse è esclusivamente competente l’Au- 
torità marittima. Frattanto, in attesa che il Testo Unico venga a 
conciliare l’evidente conflitto niente può impedire alle Capitanerie 
di Porto di avvalersi ancora di quelle attribuzioni di giurisdizione 
penale marittima che nessuna legge ha, in verità, ad esse tolte. 

Nei riguardi della pesca del pesce novello l’articolo 58 del Re- 
golamento 29 ottobre 1922 N. 1647 ha dimenticato di citare, fra le 
«ccezioni tollerate, la pesca del rossetto (latrunculusalbus) che nel 
Primo distretto di pesca, per l’art. 41 del regolamento 13 novem- 
bre 1882 N. 1090, è permessa ovunque e in ogni tempo, a meno che 
‘ale omissione non sia stata volontariamente eseguita non essendo il 
rossetto compreso tra le specie riportate nella tabella dei pesci, al- 
legata al Regolamento ora detto, compilato per gli effetti del- 


l'articolo 3 della legge 4 marzo 1877 N. 3706. Ma se questa fosse 
a 


1 Art 19 della le 


> a , = LALA 9 
marzo A N. ap gge 4 marzo 1877 N. 3706 modificato dall'art. 27 della Legge 24 


"SE vi è stata recidiv 
Tanno aumentarsj senza p 
«La recidiva entro 1 
E 241 ritiro della licenza p 
i seconda recidiva, non 0 


a entro l'anno, le pene stabilite dagli articoli precedenti do- 
eró che arrivino al doppio. 
anno sarà punita con la sospensione dell’ esercizio della pesca 
er un tempo non minore di un mese e non superiore ai sei mesi: 
l'esercizio i itre un anno dalla prima; verrà punita con la sospensione dal- 
a a su non minore di tre mesi e non superiore all'anno ». 

ATL. 416, - La Marina Mercantile. 

Pesca nei mari dello Stato, esercitata con navi o battelli non muniti 


£ Sica 

` 2sn24 e delle : : i 

ae altre carte necessarie di bordo, sarà punita con multa estendlbile a lire 
“it Quale potrà, 


2 lire 5 Secondo le circostanze, essere ridotta a semplice ammenda. {Fino 
Ure Je -i 
Le navi 2 i 
TF die : battelli fossero di bandiera estera, alla multa sarà aggiunta la con- 
3: Codice “ell altri attrezzi pescherecci (139, 434). 
na c Ai la Marina Mercantile. 
Hire € ti - I Capitani di Porto sono inoltre esclusivamente competenti ad 


y re delle infrazioni previste agli articoli 351, 358, 390, 303, 3%, 397, 399» 


SI, 415 ali | 
nea, 320, 421, 422 del presente Codice. 
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la ragione è chiaro che del tutto inutile apparirebbe l’aggiunta fatta 
dal R. Decreto 7 luglio 1889 N. 6271 all’art. 41 del Regolamento 


sopra ricordato appunto per permettere liberamente la pesca del 
rossetto! 


E”, indispensabile, quindi, che anche su tale argomento il Testo 
Unico dia chiare e sicure indicazioni. Occorre, infatti, specificare.. 
una volta per sempre, la portata degli articoli 3 della legge del 77, 
17 del regolamento dell’82 e 57 del Regolamento 29 ottobre 1922 
N. 1647 e stabilire se per peste novello, agli effetti del divieto, d.- 
vono intendersi solamente le sedici specie non pervenute alla lun- 
ghezza stabilita dalla tabella oppure qualsiasi specie di pesci comun- 
que non giunta a maturazione. 


Chi scrive è del parere che abbisogni, per favorire la riprodu- 
zione della fauna marina e la pescosità delle acque costiere, proteg- 
gere il fregolo in genere e, cioè, tutti gli individui ittici, durante 
il loro primo sviluppo organico, indipendentemente dalla specie alla 
quale essi possono appartenere. Ciò anche per una considerazione | 
d’indole pratica giacchè se, ad esempio, permettiamo durante tutto 
l’anno la pesca del rossetto, come potremo, poi, confiscare e distrug- 
gere, come vuole l’art. 57 sopra ripetuto, le sciabiche e gli sciabi- 
chelli che avranno il sacco a maglie cieche o di tela per poterlo 
pescare? Così faremo il giuoco dei pescatori di bianchetti e di altri 
pesci immaturi i quali potranno ben sostenere che la maglia stret- 
tissima della loro rete è condizione necessaria per poter catturare 
1 rossetti. Prima cosa a farsi, quindi, a tal riguardo, è quella di 
annullare l’eccezione prevista dall’art. 41 già indicato tanto più che 
la ragione della povertà ittiologica delle acque del primo distretto 
di pesca, che fu causa dell’eccezionale permesso, appare, invero, 
maggior motivo per esercitare una più severa vigilanza e protezione 
sulla riproduzione della specie. 

La medesima argomentazione può farsi per le altre eccezioni 
riportate nell'art. 58 del’ Regolamento 29 ottobre 1922 benchè 
queste, avendo validità solo in alcuni mesi dell’anno, rendano meno 
stridente la contraddizione della esistenza di reti destinate esclusi- 
vamente alla pesca del fregolo, nonostante il contrario disposto del- 
l’art. 57 del Regolamento predetto e consentano di impedirne l’uso 
‘continuato ed illecito a danno di tutto il novellame in genere. 


Per finire di parlare delle infrazioni e delle pene dirò in ultimo 
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che l'art. 61 del Regolamento 29 ottobre 1922 è stato sollecito ad 
accrescere sensibilmente le penalità stabilite dal Regolamento 13 no- - 
vembre 1882 (Articoli 91-92-93-94 e 95) contro chi non rispetti le 
norme che regolano l’esercizio delle tonnare e la pesca del corallo, 
ma ha omesso di aumentare, proporzionalmente, la pena pecuniaria 
fissata dall'art. 90. Ne è derivato di conseguenza che una serie nu- 
nerosa di importanti contravvenzioni — tra le quali basterà citare 
quelle al R. D, 4 settembre 1908 N. 564 riguardante la pesca con 
Ieti a strascico tirate da paranze, al R. D. 17 giugno 1909 N. 501 
relativo alla pesca con la rete lampara nel Golfo di Napoli e al 
R. D. 26 settembre 1912 N. 1107 che disciplina l’esercizio della 
pesca meccanica nonchè quelle stesse che si riferiscono alle norme 
sancite nel regolamento del 1882 — non può essere presentemente 
colpita con una pena pecuniaria superiore, al massimo, alle cin- 
quanta lire, 

Che dirò mai — al fine di questo mio studio da me redatto 
‘on tanto entusiasmo nella speranza che sia degno di portare il suo 
contributo nella prossima revisione di tutta la legislazione sulle 
pesca che la compilazione del Testo Unico rende indispensabile ed 
Ugente — che dirò mai della sorveglianza che occorrerebbe seria- 
Se esplicare per regolare, contenere, favorire e proteggere l’in- 
dustria della pesca che, in molte regioni d’Italia, si svolge ancora 
m una completa anarchia e con criteri del tutto personali e primi- 
tivi? L'articolo 32 della legge 24 marzo 1921 affida, è vero, la vi- 
gllanza sulla pesca e sul prodotto di essa ad un gran numero di agen- 
t della forza pubblica e, persino, alle guardie dei dazii e dei Muni- 
“pii; è altrettanto vero che l’art. 62 del regolamento 29 ottobre 1922 
eo a far obbligo ai semafori e alle stazioni radiote- 
È = e di segnalare la pesca abusiva mediante esplosivi e le al- 

ranoni ai più vicini Ufficî di Porto. Ma tutti questi ottimi 
PANE e mpeg sulla carta che risultati ci hanno dato? E 
di ee ori si affretteranno a segnalare la presenza in mare 
tari delle Ca x esercitanti la pesca proibita, gli Ufficiali e 1 mili- 
Gi, Rae anerie di Porto dovranno forse raggiungerle a nuoto? 
ano dell k = Portuaria che è Punica Autorità che, col con- 
i; > uardia di Finanza, potrebbe essere in grado di prov- 
es della, stava efficacia, alla polizia delle acque, pur nei ri- 
de toes egislazione sulla pesca, nonchè al controllo sul rispetto 
restrittive e protettive, è quasi sempre sfornita anche 
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del più modesto mezzo nautico col quale poter perlustrare, con 
sufficiente autonomia, le acque di sua giurisdizione. Nonostante ciò, 
essa è chiamata, di continuo, a dare assicurazione della stretta ese- 
cuzione dei Decreti Ministeriali che vorrebbero avere la pretesa di 
imporre dei limiti e delle restrizioni alla industria pescareccia. La 
burocratica risposta naturalmente non manca ed è bastevole a far 
stare tutti tranquilli giacchè con essa la pratica si è ufficialmente 
chiusa nè importa se la sua trattazione è stata una reciproca, per 
quanto involontaria e deferente, turlupinatura. 


Ond’è che, per vero, al posto di tutti gli articoli che inutilmente 
fanno sfoggio di ottimi propositi, così nella legge come nel regola- 
mento sopra ricordati, a me sarebbe piaciuto vederne uno solo nel 
quale si fosse potuto leggere lo stanziamento in bilancio di una 
somma, sia pure ripartita in varii esercizii finanziarii, destinata x 
dotare convenientemente i comandi delle Capitanerie e degli Uffici 
di Porto di mezzi rapidi di trasporto in mare con i quali essi potreb- 
bero diligentemente assolvere le vaste e delicate attribuzioni di po- 
lizia marittima e peschereccia devolute loro dalla legge. 

Solo allora potremmo coscienziosamente asserire, senza aver 
nulla a rimproverarci, che lo sviluppo e l’incremento della pesca 
non devono tardare a manifestarsi giacchè sono in funzione dell’o- 


pera di tutela, di protezione e di difesa che lo Stato ha assicurato 
A favore di essa. 


MARINO GARGIULLO 
I° Capitano di Porto 


=. 


Che 


C. RANDACCIO 
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APPENDICE 


dtto Y, 87 — Formalità da compiersi per la costruzione dei galleg- 


guanti non muniti d'atto di nazionalità. 


Direzione Generale della Marina Mercantile. 


Divisione 7? — Sezione 1° 


Roma, 16 giugno 1830. 
di Sigg. Capitani di porto. 


| Il Ministero ebbe occasione di osservare che talune capitane- 
ne esigono l'applicazione del disposto dell’art. 34 del codice per la 
Marina mercantile anche in riguardo alle barche, battelli piatte 
* pontoni destinati al traffico dei porti e spiagge ed alla pesca 
limitata, 

— Questo modo d’interpretare il citato articolo non è esatto; 
poichè il medesimo si riferisce solo alle barche e battelli fino alla 
Portata di 50 tonnellate, che sono costruiti dai maestri d'ascia per 
essere nazionalizzati. 

Tale è 


pure lo spirito a cui s'informa il regolamento 20 no- 
vembre 1879 


In conseguenza, il Ministero avverte i Sigg. Capitani di porto, 

di à cotrazione delle barche, battelli, piatte e pontoni che 

. | ‘vere nel registro dei galleggianti non muniti d'atto 

Verra basta che il costruttore nanle od il maestro d'ascia, 

veri i a dichiarazione verbale all'ufficio locale, che gli rila- 
esso in carta libera. 


I a i > . . 
: Sige. Capitani di porto daranno le opportune istruzioni agli 
dipendenti, 


Per il Ministro 
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Legge 24 marzo 1921, n. 312, che reca provvedimenti in favore 
della pesca e dei pescatori. 
VITTORIO EMANUELE III 
PER GRAZIA DI DIO E PER VOLONTÀ DELLA NAZIONE 
RE D'ITALIA. 


Il Senato e la Camera dei deputati hanno approvato; 
Noi abbiamo sanzionato e promulghiamo quanto segue: 


Omissis 


Tirozo Y. 


Assicurazione contro gli infortuni. 


ART. 10. — Le imprese che con qualunque numero di operat 
pescatori esercitano la pesca con o senza, navi e galleggianti di qual- 
siasi specie, sono soggette alle disposizioni contenute nella legge 
(testo unico) 31 gennaio 1904, n. 51, sugli infortuni degli operai sul 
lavoro e nel decreto luogotenenziale 17 novembre 1918, n. 1825, in 
quanto non sia diversamente provveduto dalla presente legge. 

Tra le imprese, di cui al precedente comma, sono comprese tanto 
quelle esercenti la pesca marittima litoranea o d'alto mare, non 
considerate dall’articolo 1, n. 2, della legge (testo unico) 31 gen- 
naio 1904, n. 51, quanto quelle esercenti la pesca lacuale e fluviale, 


Art. 11. — Sono considerati imprenditori, oltre le aziende indi- 
viduali o collettive, comprese le società cooperative che esercitano 
direttamente l’industria della pesca, anche i proprietari o armatori 
1 quali concedono agli operai pescatori le loro navi o galleggianti 
e gli attrezzi pescarecci, con o senza loro personale intervento nelle 
operazioni di pesca, ricevendone un qualsiasi corrispettivo in de- 
naro o in natura, come partecipazione al prodotto della pesca. 


ART. 12. — Agli effetti dell’assicurazione obbligatoria contro 
gl'infortuni sul lavoro è considerato operaio pescatore : 

a) chiunque in modo permanente o avventizio e con rimune- 
razione fissa o a cottimo o con partecipazione al prodotto, anche 
se corrisposta in tutto o in parte in natura, è occupato nelle opera- 
zioni di pesca marittima litoranea o d’alto mare, lacuale o fluviale, 
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comprese le operazioni di ormeggio, disormeggio o di navigazione 
della nave o del galleggiante destinato alla pesca; | 

b chiunque nelle stesse condizioni, anche senza partecipare 
materialmente al lavoro, sopraintende durante le operazioni di pesca 
al lavoro degli altri, purchè la sua mercede fissa, ragguagliata ad 
anno, non superi le lire 3,600; 

c) l'apprendista o mozzo, con o senza rimunerazione, che par- 
tecipi al lavoro nelle condizioni previste dalla lettera a). 


Agr. 13. — Quando per particolari condizioni di esercizio del- 
l'industria peschereccia non sia possibile applicare le disposizioni 
contenute nella legge (testo unico) 31 gennaio 1904, n. 51, e nel 
decreto legge luogotenenziale 17 novembre 1918, n. 1825, relativo 
al calcolo dell'ammontare della rimunerazione che deve servire di 
base al contratto d'assicurazione e al computo delle indennità per 
infortunio, la rimunerazione stessa sarà determinata in base a tabelle 
di salari medi o convenzionali, da stabilirsi dal ministro per il 
lavoro e Ja previdenza sociale, di concerto con il ministro per l’agri- 
coltura, secondo le norme che saranno fissate dal regolamento. 


ART. 14, — Le persone soggette all’obbligo dell'assicurazione, 
secondo gli articoli precedenti, debbono essere, assicurate presso la 
assa Nazionale di assicurazione per gli infortuni degli operai sul 
voro, fatta eccezione per i casi seguenti: 

1) che esista, oppure sia in seguito costituito un sindacato ob- 
tonio di assicurazione mutua ai sensi e per gli effetti dell’ar- 
o della legge (testo unico) 31 gennaio 1904, n. 51; 

_ Arche si tratti di imprese soggette, per una parte dei propri 

dipendenti, all'obbligo dell’assicurazione secondo l’articolo 1°, n. 2, 

tells lege (testo unico) 31 gennaio 1904, n. 51, nel quale caso le 

aone, per le quali viene stabilito con la presente legge l'obbligo 

ac assicurazione, possono essere assicurate presso lo stesso Istituto 
quale #20 assicurati gli altri dipendenti. 

"o nulli i contratti stipulati preso un ente diverso della Cassa 
i da di un Sindacato obbligatorio; in tutti i casi nei quali, 
A i del presente articolo, l’assicurazione doveva essere stipu- 
Presso la Cassa Nazionale o un Sindacato obbligatorio. La nul- 

PRO “Sere eccepita soltanto dagli imprenditori contraenti, dalla 

0° assicurate e dalla Cassa Nazionale o dal Sindacato obbliga- 


B 


blica 
ticol 
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toria esercitante nel territorio, 1 quali potranno provocare 1 relativi 
procedimenti penali. 


ART. 15. — E” data facoltà al ministro per il lavoro e la pre- 
videnza sociale di emanare, di concerto con il ministro per l’agri- 
coltura, uno speciale regolamento per l’esecuzione delle disposizioni 
contenute nel presente titolo, sentito il Consiglio superiore della 
previdenza e delle assicurazioni o 11 suo Comitato permanente. 

Con il predetto regolamento saranno altresì disciplinate le norme 
per la vigilanza, che verrà esercitata dal Ministero per il lavoro e 
la previdenza sociale e potranno essere stabilite norme speciali per 
il pagamento dei premi. — ` 


TiroLo VI. 


Diritti esclusivi di pesca. 


ART. 16. — I diritti esclusivi di pesca nelle acque del demanio 
pubblico marittimo e lagunare e nel mare territoriale, compresi 
quelli per l'impianto di tonnare e mugginare, che risalgono a data 
anteriore all'entrata in vigore della legge 4 marzo 1877, n. 3706, 
e che non siano stati effettivamente esercitati nel trentennio ante- 
riore alla data della presente legge, si intendono estinti nei riguardi 
dei concessionari e passano al patrimonio dello Stato, 

S'intenderanno pure estinti i diritti medesimi, qualora il loro 
possesso non sia stato gia riconosciuto a mente degli articoli 3 e 99 
del regolamento 13 novembre 1882, n. 1090 e dei Regi decreti 
15 maggio 1884, n. 2503 e 23 gennaio 1910, n. 75, o quando, entro 
sel mesi dalla data della presente legge, gli aventi diritto non ne 
abbiamo fatta domanda corredata dai documenti prescritti dalPa—- 
ticolo 4 del sopracitato decreto 15 maggio 1884, n. 2503. 

Entro un anno dalla data di pubblicazione della presente legge, 
la Direzione generale della marina mercantile procederà alla re_ 
visione dei decreti, coi quali già venne riconosciuto il possesso di 
diritto esclusivo di pesca, ed in conformità ai risultati di tale 
revisione, sentito il Comitato interministeriale della pesca, il rico 
noscimento sarà revocato o confermato col nuovo decreto, che, ne} 
caso di conferma, dovrà determinare l’oggetto specifico di ogmi 
diritto e del suo modo di esercizio, in conformità ai titoli di acquis to 

ed al possesso goduto nell’ultimo trentennio. 
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Contro la pronunzia di revoca è soltanto ammesso reclamo in 
sede contenziosa avanti il tribunale superiore delle acque istituito 
col decreto-legge 9 ottobre 1919, n. 2161 e secondo le norme stabi- 
lite anche col Regio decreto-legge 27 novembre 1919, n. 2235. | 

Le disposizioni circa i diritti esclusivi di pesca nel demanio 
pubblico marittimo e lagunare e nel mare territoriale, non si ap- 
plicano ai diritti patrimoniali di pesca posseduti dallo Stato. 

Potrà essere concessa l’espropriazione per pubblica utilità di 
quei diritti esclusivi di pesca che, a seconda del giudizio del Comi- 
tato interministeriale della pesca, non sieno esercitati in propor- 
zione della potenzialità delle acque sulle quali si estendono, o quando 
' a giudizio del medesimo Comitato l'esercizio di tali diritti sia rico- 
nosciuto contrario ad esigenze di interesse generale. 

In caso di espropriazione l’indennità da corrispondersi all’espro- 
priato dovrà consistere in una somma determinata con decreto del 
ministro di agricoltura e proporzionata alle tasse pagate nell’ultimo 
decennio dall’espropriato sul diritto espropriatogli e per l’esercizio 
di esso, 

Contro la determinazione dell’indennità fatta col suddetto de- 
creto ministeriale, è pure ammesso soltanto reclamo in sede conten- 
sosa avanti il tribunale superiore delle acque secondo i succitati 
decreti 9 ottobre 1919 e 27 novembre 1919. 


ART. 17. — I proprietari di diritti esclusivi di pesca, di cui al 
precedente articolo, decadono dal loro diritto per non uso durante 
Un quinquennio consecutivo, © per cattivo uso in relazione ai fini 
della legge sulla pesca, o per abituale negligenza ed inosservanza 
delle disposizioni legislative e regolamentari attinenti alla pesca. 
| Contro la dichiarazione di decadenza, che dovrà essere pronun- 
zlata con decreto ministeriale, è ammesso soltanto il reclamo al tri- 
bunale superiore delle acque come stabilito nell’articolo precedente. 


Tirozo VII. 
Disposizioni generali. Pesca marittima. 
Arr. 18, — Chiunque eserciti il mestiere di pescatore senza 


Vere provvisto del libretto di matricola e del foglio di ricogni- 
‘ne, di cui all’articolo 19 del Codice di marina mercantile e 103 
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del relativo regolamento, sarà punito coll’ammenda da lire 50 a 
lire 300. 

I ragazzi di età inferiore agli anni 14 dovranno essere prov- 
visti di un libretto di identità, che sarà rilasciato gratuitamente 
dal capitano di porto. I libretti di identità dovranno indicare il 
nome, il cognome, la paternità, l’età ed il luogo di residenza; non 
potranno ottenere il libretto di identità, se non soddisfano alle con- 
dizioni prescritte dalla legge 26 giugno 1913, n. 886, sui requisiti. 
di istruzione per l'ammissione al lavoro negli stabilimenti industriali, 

Sarà cura degli uffici di porto di annotare su tali documenti, 
oltre l’imbarco e lo sbarco, le contravvenzioni alle norme della. 
presente legge ed alle disposizioni riguardanti la polizia della pesca. 

Queste ultime dovranno essere riprodotte nei registri della gente. 
di mare. 

A tale effetto è fatto obbligo ai cancellieri del magistrato giu- 
dicante di comunicare alla Capitaneria di porto compartimentale 
le sentenze circa i reati di pesca, 

Nel caso di recidiva importante sospensione dell’esercizio della, 
pesca, la Capitaneria di porto, durante il tempo di sospensione, 
dovrà ritirare il libretto o il foglio di ricognizione. 


ART. 19. — L'imprenditore di pesca deve, prima dell’arruola- 
mento del pescatore, accertarsi che questi sia fornito del libretto di 
matricola o del foglio di ricognizione o del libretto di identità. 

I contratti di arruolamento per la pesca devono essere stipulati 
nel modo indicato dall’articolo 522 e seguenti del Codice di 
commercio. 

Le infrazioni del presente articolo sono punite coll’ammenda. 
da lire 200 a lire 1000. 


Omissis 


Titoto IX. 


Disposizioni comuni alla pesca marittima ed alla lacuale e fluviale. 


ART. 23, — I regolamenti per la esecuzione della presente legge 
e le successive loro modificazioni, nonchè le modificazioni di quelli 
riguardanti la legge 4 marzo 1877, n. 3706, saranno approvati per- 
decreto Reale, sopra proposta del Ministero di agricoltura, previo. 
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parere del Comitato interministeriale della pesca e del Consiglio 
di Stato. 

Sarà sentito anche il Consiglio superiore delle acque, se le 
questioni riguardino il regime idraulico. 

Alla Commissione centrale per le bonifiche ed al Consiglio su- 
periore delle acque, verrà aggiunto un tecnico dell’Ispettorato di 
pesca per le questioni attinenti a tale industria. 


ART. 24, — All’articolo 5 della legge 4 marzo 1877, n. 3706, 
‘sono aggiunti i seguenti capoversi: 

Gli stabilimenti industriali prima di versare rifiuti nelle acque 
pubbliche debbono ottenere un permesso dal prefetto in quale, su 
‘conforme parere dell’Ispettorato superiore della pesca prescriverà 
ì provvedimenti atti ad impedire danni all’industria della pesca, 
conciliando ‘i vari interessi. 

L'Ispettorato superiore della pesca potrà provocare dai prefetti 
le modificazioni da introdursi nelle concessioni già esistenti. 

Nei casi di inquinamenti di tratti di corso d’acqua che impe- 
‘discano la circolazione del pesce, l’Ispettorato potrà obbligare a 
ripopolare i tratti non inquinati da chi è causa dell’inquinamento. 

| Per le zone di mare provvederà la Direzione generale della ma- 
rina mercantile, d'accordo col Ministero dell’agricoltura, sentito il 
‘Comitato interministeriale della pesca. 


TrroLo X. 


Delle infrazioni, delle pene e dei giudizi. 


ART. 27. — L'articolo 16 della legge 4 marzo 1877, n. 3706. è 
“così modificato : 

‘ Chiunque peschi nelle acque di proprietà privata, ovvero in 
quelle soggette a diritti esclusivi di pesca, senza il consenso del pro- 
prietario, possessore e concessionario, incorrerà, oltre che nelle san- 
mon penali comminate da altre leggi pei delitti, in una pena pecu- 
mana da lire 200 a lire 500. 

‘Nella medesima pena incorrerà chi trasgredisca o concorra 


far trasgredire le disposizioni contenute nell’articolo 3 della leg- 
St 4 marzo 1877 ». 
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Le infrazioni agli articoli 5 e 6 della legge suddetta sono punite 
con pena pecuniaria da lire 500 a lire 1000. 

Incorre nella pena pecuniaria da lire 30 a lire 200 chi trasgre- 
disca al disposto dell’art. 5 medesimo, 


L’articolo 18 della richiamata legge è così modificato: 


« I regolamenti per la esecuzione della presente legge po- 
tranno stabilire pene pecuniarie sino a lire 2000, per quanto ri- 
guarda le disposizioni sulle tonnare e sulla pesca del corallo, salvo. 
le particolari sanzioni penali portate da altri articoli e da altre 


leggi ». 
Il capoverso dell’articolo 19 è così modificato: 


« La recideva entro l’anno sarà punita colla sospensione del- 
l'esercizio della pesca e col ritiro della licenza per un tempo non 
minore di un mese e non superiore ai sei mesi; la seconda recidiva, 
non oltre un anno dalla prima, verrà punita colla sospensione dal-. 
l'esercizio, per un tempo non minore di tre mesi e non superiore- 
all’anno, Tutte le pene debbono essere trascritte nell'apposito foglio 
della licenza di cui agli articoli 18 e 20 della presente legge. 


« Chiunque verrà trovato a pescare senza licenza incorrerà : 


« 1) se possessore della licenza ma che non l’abbia con sè, 
alla sospensione di pescare per otto giorni; 


« 2) per chi pesca senza licenza ad una pena pecuniaria di 
lire 50, e, se recidivo entro l’anno, di lire 100. 


« I negozianti o industriali che vendono pesce catturato con 
mezzi proibiti dalla legge saranno soggetti ad una pena pecuniaria 
non inferiore a lire 1000 e alla inibizione dell’esercizio di vendita 
almeno per un mese. 

« Le pene debbono essere trascritte nella licenza a cura dell’au- 
torità giudicante ». 


ART. 28. — L'articolo 20 della legge 4 marzo 1877, n. 3706, 
è così modificato: 


« Per le infrazioni all’articolo 16 delle legge e prevedute dai 
regolamenti richiamati nell’articolo 18, oltre alle pene pecuniarie e 
alle particolari sanzioni penali portate da altre leggi, si farà luoga. 
alla confisca: 
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« l) dei pesci e degli altri prodotti acquatici derivanti da 
acque private e da acque pubbliche soggette a diritti esclusivi di 
pesca, salvo che non siano reclamati da chi vi abbia diritto; 

« 2) dei pesci e degli altri prodotti acquatici, pescati in con- 
travvenzione alle altre norme legislative e regolamentari sulla pesca 


« Le reti e gli altri attrezzi pescherecci, che abbiano servito a 
commettere la infrazione, sono soggetti a sequestro nel periodo del 
divieto. Saranno invece confiscati e distrutti, quando il loro uso sia 
Vietato dai regolamenti senza distinzione di tempo. 


e Nel caso di pesca abusiva esercitata mediante esplodenti o 
materie velenose, verrà confiscato anche il battello ». 


Gli apparecchi fissi o mobili di pesca che siano messi in modo 
da contravvenire al titolo I della legge 4 marzo 1877, n. 3706, e a 
corrispondenti norme regolamentari, saranno rimossi, o, secondo i 
casi, saranno fatti, a spese dei contravventori, modificare e ridurre 
in maniera che possano essere rispettate le misure o le distanze 
regolamentari, e non potranno essere restituiti, nè in guisa alcuna 
alienati, senza la esecuzione di tali provvedimenti. 


Art. 29, — 1 contravventori alle prescrizioni prefettizie con- 
tenute nell’articolo 24 incorreranno in una pena pecuniaria da li- 
re 100 fino lire 1000, ed in casi di recidiva la pena potrà essere estesa 


a lire 10.000. 
Coloro che, non uniformandosi all’articolo 25, non facessero 

Zlonare regolarmente come stabilito le scale di monta, o che si 
servissero di queste per la pesca, incorreranno in una multa da lire 
100 a lire mille. 

. . . . . è 

E que: concessionari cui fossero state prescritte delle semine 
ee . A n 

i ‘© non le eseguissero annualmente come prescritto, verrà ap- 
le . : =. | 
P | ata, per ogni semina, una pena pecuniaria, che rappresenti tre 
Volte 1 . . 

te il valore di questa semina. 


ART, 30, — L’articolo 21 è sostituito dal seguente: 


. © Per le infrazioni alla presente legge punite con pene pecu- 
par e limitatamente alla polizia delle acque, prima che dall'au- 
giudiziaria sia pronunciata sentenza definitiva, colui che le 

à Commesse, qualora non sia recidivo, può far domanda al capitano 
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di porto, se si tratti di pesca in acque salse o salmastre, e al prefetto 
o sottoprefetto se si tratti di pesca in acque dolci, per ottenere che 
la procedura sia definita in via amministrativa, previo il pagamento 
di due terzi del massimo della pena pecuniaria stabilita dalle norme 
legislative o regolamentari. | | 

« Il capitano di porto o il prefetto richiederà in questo caso 
gli atti all’autorità giudiziaria e notificherá a quest’ultima la av- 
venuta oblazione da parte del contravventore ». 


ART. 32. — Al corpo delle guardie forestali del Ministero del- 
l’ Agricoltura verranno aggiunti 40 posti di ruolo per la sorveglianza 
delle acque interne e servizi sussidiari. Detti agenti che piglieranno 
il nome di guardiapesca, saranno messi a disposizione dell’ispettorato 
superiore della pesca e distaccati perciò nelle località più opportune, 
sotto la diretta dipendenza di quattro capi. 

Per la polizia delle acque nei riguardi dei regolamenti della 
pesca, verrà messa a disposizione dell’ispettorato una squadra di 
dieci agenti investigatori. Essi verranno reclutati, con norme da 
stabilirsi nel regolamento, tra i marescialli pensionati della Regia 
marina o della guardia di finanza di mare e potranno imbarcare 
su natanti messi a disposizione delle Regie capitanerie di porto, o 
della Regia marina. 

La sorveglianza sulla pesca e sulla vendita dei prodotti di essa 
è affidata ai Reali carabinieri, alle guardie forestali, alle Regie 
guardie, alle guardie di finanza, al personale delle capitanerie di 
porto, a quello dei semafori e stazioni radiotelegrafiche della Regia 
marina, agli agenti sanitari dei mercati, alle guardie daziarie e 
municipali. 

A coloro che hanno elevata la contravvenzione sarà devoluta la 
metà dell’importo della pena pecuniaria, alla quale vengono condan- 
nati 1 contravventori. 

Sarà concessa libertà di pesca ad esclusivo scopo di indagine 
scientifica anche durante i divieti e con qualunque mezzo ai direttori 
dei Regi laboratori biologici che si occupano di questioni attinenti 


alla pesca, 


Omissis 
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Ordiniamo che la presente, munita del sigillo dello Stato, sia 


inserta nella raccolta ufficiale delle leggi e dei decreti del Regno 


d'Italia, mandando a chiunque spetti di osservarla e di farla os- 
servare come legge dello Stato. 


Data a Roma, addì 21 marzo 1921. 
VITTORIO EMANUELE 
Visto il guardasigilli: FERA. 


MICHELI 
FACTA. 
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VARIA 


Progetto di Legge per assicurare il rifornimento della Francia 
per mezzo dei suoi possedimenti d’oltre mare. 


la Francia non si preoccupa meno dell’Italia della svaluta- 

zione della sua moneta e del conseguente rincaro della vita. 

| Allo scopo quindi di porre un rimedio alle cause che lo deter- 
minano è stata recentemente presentata alla Camera dei Deputati 
Una proposta di legge, con la quale si cercherebbe, a mezzo di op- 
Portuni provvedimenti doganali, porre la Francia stessa in condi- 
zoni di diminuire la necessità di ricorrere a paesi stranieri per i 
Suoi rifornimenti, intensificando i rappporti con le colonie e pro- 
ettorati, che costituiscono un impero estesissimo e ricco di tutte le- 
Materie occorrenti alla madre patria. 

Certo le enormi spese gravanti sul bilancio francese hanno 
“tato il deficit dei bilanci passati, ponendo lo stato nella condi- 
“one di aumentare la circolazione fiduciaria, col conseguente rin-. 
“aro della vita e deprezzamento sempre maggiore della moneta. 

T porre rimedio a questo stato di cose e stabilire un equilibrio 
uoi bilanci, anche commerciali, si propone ora di favorire 1 
"apporti con le colonie in modo che esse possano rifornire la Fran- 
“a quasi totalmente. | 

à un esame del commercio estero della Francia si nota che pri- 
ella guerra la bilancia commerciale accusava un deficit di 


Ne} 8 


ma d 
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1.622.000.000 di franchi, deficit che era sufficientemente coperto da- 
gli interessi dei collocamenti finanziarî all’estero; dopo la guerra 
tale deficit salì a 15.941.000.000 di franchi, venendo gli utili degli 
investimenti all’ estero notevolmente ridotti a causa del disa- 
stro russo. 

Tale aumento del deficit è dovuto anche in gran parte all’au- 
mentata importazione di derrate alimentari e materie prime non 
compensata da un corrispondente sviluppo delle esportazioni dei 
prodotti manufatti. 

Nel 1924 la condizione miglio-o notevolmente sì da avere un’ec- 
cedenza delle esportazioni sulle importazioni, ma tale saldo credi- 
tore era così lieve che non poteva dare sensibili benefici, 

Vennero allora prospettate varie soluzioni: limitare gli acquisti 
di derrate alimentari e di materie prime con regime di restrizioni 
€ proibizioni di importazione; ma non si potrebbe così apportare 
notevoli vantaggi. 

Si potrebbe altrimenti aumentare il commercio di esportazione 
intensificando le industrie in modo da ottenere risultati più effet- 
tivi; ma a ciò non sì può arrivare in breve tempo ed inoltre molte 
industrie hanno già uno sviluppo così grande che difficilmente po- 
trebbe avere maggiore incremento. Inoltre anche presso le altre na- 
zioni, specie quelle che erano antiche clienti dei mercati francesi, 
si stanno sviluppando proprie industrie innalzando barriere alla 
produzione straniera. Quindi una tale soluzione non potrebbe com- 
pletamente risolvere la situazione. 

Un ultimo rimedio consisterebbe invece nel limitare le impor- 
tazioni delle derrate alimentari e delle materie prime, necessarie 
‘alle industrie, solo ad acquisti effettuati nelle colonie, 

Tale soluzione appare più pratica, rapida e sufficiente per risol- 
vere attualmente il problema, ottenendo di limitare i pagamenti in 
valuta estera. 

Le colonie non domandano d’altra parte di meglio. La loro 
superficie è immensa, la loro popolazione superiore a quella della 
Francia stessa, e basterebbe quindi aiutarle in questa impresa in- 
viando loro menti direttive e capitali. 

Attualmente le colonie contribuiscono al rifornimento della me- 
tropoli nella proporzione dell’8% sulle importazioni totali. 

Le possibilità dell’impero coloniale francese sono invero im- 
mense, Esso ha una estensione di oltre 10.000 km. quadrati, un 
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intero continente disseminato nelle quattro parti del mondo. Se tale 
estensione può costituire una debolezza, pure esso nella maggior 
parte è vicino alla Francia; l’immenso blocco africano da solo ha 
la possibilità delle più svariate produzioni: grano, uva, frutti 
esotici, cotone, lana, caffè, cacao, semi oleosi, caoutchou, carni da 
macello, etc. Il rame abbonda nel Congo, il Camerun ha grandi gia- 
cimenti minerarî e sembra anche miniere di carbone. Non mancano 
nelle colonie francesi paesi produttori di zucchero, ed appropriate 
culture potrebbero aumentarne la produzione al punto di bastare 
all'impero francese. Le regioni dell’estremo oriente forniscono il 
riso e le colonie sparse nel continente del Pacifico costituiscono 
importanti sentinelle avanzate per sostenere la lotta commerciale. 


Non v’é quindi che da utilizzare queste immense ricchezze che 
possono bastare a tutto quanto occorre alla Francia, sia per il rifor- 
nimento interno della sua popolazione, che per l’alimentazione delle 
sue industrie. 

Se si pensa i grandi progressi ottenuti dall’Inghilterra nelle 
sue principali colonie e se si considera che quelle francesi non sono 
meno ricche, deve aversi piena convinzione che i risultati ottenuti 
dalla nazione britannica non possono mancare neppure alla Francia. 


Per mettere rapidamente le colonie in condizione di bastare 
al bisogni della metropoli occorre certo che lo Stato adoperi la sua 
funzione, non solo come stimolatore delle energie individuali, ma 
usi 1 mezzi per porre le produzioni stesse in condizione di poter 
facilmente fronteggiare la concorrenza straniera. 

À tale fine lo Stato ha nelle sue mani un’arma potente costi- 
tuita dalle dogane. Un appropriato regime doganale che ponga in 
condizione di favore i prodotti delle colonie assicurerà ad essi stessi 
la possibilità di concorrenza sul mercato francese. 


Il regime doganale attuale è irrazionale ed ingiusto, in quanto 
che applica ai prodotti coloniali tariffe similari a quelle dei pro- 
dotti stranieri. Quindi alcuni di tali prodotti vengono a trovarsi in 
condizione di inferiorità, date le forti spese di trasporto, mentre, 
diminuendo la percentuale delle tariffe pei prodotti coloniali, essi 
fruirebbero di una protezione la quale non danneggerebbe per nulla 
il paese, nè aumenterebbe il costo dei prodotti oggi consumati, Vi- 
ceversa sarebbe così eliminato l’immenso tributo d’oro che la 
Francia annualmente dà ai paesi stranieri. 
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Parallelamente a questi provvedimenti doganali uno speciale 
regime di favore verrebbe adottato dalle dogane delle colonie per i 
prodotti diretti verso la metropoli. 

Con questa soluzione potrebbe risolversi in parte il problema 
del corso dei cambi, Eliminata la richiesta di valuta estera sul mer- 
cato, sì sarebbe ottenuto un fattore che, unito ad una saggia poli- 
tica di economie e di deflazione, potrebbe portare alla rivalutazione 
della moneta. 

Purtroppo l’Italia si trova in condizioni ben più difficili, sia 
perchè manca di ricchezze naturali nel paese, quali invece abbondano 
in Francia, sia perchè essa non possiede del pari un immenso e ricco 
impero coloniale. 

Il problema nei nostri riguardi si presenta ben più diffi- 
‘cile, ed alla sua soluzione potremo giungere solo se sapremo con il 
lavoro delle braccia, che non mancano, produrre le ricchezze che la 
natura non ci ha elargito, aggiungendo ad una ferma politica finan- 
ziaria anche serie economie ed effettivi sacrifici. 


` RS. 


L'importanza dei nuovi servizi marittimi colla Palestina. 


I nuovi servizi marittimi fra il porto di Trieste e quelli di 
Caifa e di Giaffa, inaugurati il 18 giugno dal Lloyd Triestino col 
piroscafo (Gianicolo, hanno un'importanza economica alquanto su- 
periore a quella che comunemente si erede e non potranno a meno 
di essere fecondi di buoni risultati per il nostro Paese. 

La Palestina è infatti una delle regioni maggiormente fre- 
quentate dai turisti del Vecchio e del Nuovo Mondo e quella che 
dovrebbe essere meglio collegata coll’Italia, 

Nella Palestina vi sono infatti tutte le località celebrate dalla 
Sacra Scrittura: in essa si svolsero gli avvenimenti del Nuovo e del 
Vecchio Testamento che sfidarono e sfideranno ancora, chi sa per 
quanto, l’urto dei secoli. 

In Italia risiede poi il capo supremo di quella religione di pace 
e di amore che ebbe la culla a Gerusalemme: da Sionne vennero 
alla Capitale del Mondo allora conosciuto Pietro e Paolo a predicare 
il nuovo verbo per tutte le immense provincie dell’Impero di 
Augusto. 
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Il tanto atteso Messia nacque nella stalla di Nazareth, ma il 
poeta potè scrivere — e con ragione — che Cristo è romano. 

Uhi visita il Vaticano e San Pietro deve spingersi sino a Be- 
lemme e salire il Calvario: chi si reca nella « Città di Cristo » deve 


anche recarsi a Roma a rendere omaggio al Vicario terreno del 
Redentore: 


Ma il traffico fra l’Italia e la Palestina non dev'essere in- 
tensificato per ragioni turistiche. Fra i due paesi si determinarono 
considerevoli correnti di traffico sino dall'epoca delle Crociate, cor- 
renti che variarono spesso di intensità, ma che possono e devono 
anzi essere sfruttate tutte le volte che si manifestano notevoli in- 
dizi di risveglio economico. 

Le condizioni della Palestina sono considerevolmente miglio- 
tate durante lo scorso anno in confronto dei due anni precedenti. 
Le importazioni sono salite da cinque milioni e centoventiquattro- 
mila lire egiziane a cinque milioni e cinquecentottantanovemila 
delle stesse lire nello scorso anno. 

Nelle prime cifre sono incluse centotrentanovemila lire egi- 
zane di prodotti importati in transito per la Siria e centodiecimila 
di denaro e metalli preziosi. Nelle seconde questi valori risultano 
nspettivamente di centotrentaseimila e centottantasettemila lire 
egiziane, 

Le esportazioni invece aumentarono da un milione e ottocen- 
totrentaquattromila a due milioni e centoventimila lire egiziane. 

Nelle cifre dello scorso anno sono comprese centoquarantunmi- 
la Te egiziane rappresentanti il valore della-riesportazione degli 
articoli importati, sessantunmila rappresentanti quello delle espor- 
tazioni in transito dalla Siria, e settecentodiciassettemila rappresen- 
fanti il valore delle monete e dei metalli preziosi. 

Per l’anno precedente queste cifre erano rispettivamente due- 
centotrentaduemila, quarantacinquemila e quattrocentundicimila, 

L'aumento delle importazioni non è ritenuto preoccupante, es- 
sendo determinato da una forte richiesta di materiale destinato a 
migliorare non poco le condizioni generali del Paese ed a dare quin- 

Un buon reddito in un’epoca non molto lontana. 
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Nello scorso anno ebbe infatti luogo nella Palestina una gran- 
de affluenza di emigranti ebrei, muniti di forti capitali, i quali 
diedero un grande impulso alle industrie edilizie. ~ 

L’aumento delle esportazioni sembra dovuto in particolar mo- 
do all'ottimo raccolto degli aranci i quali vennero venduti a prezzi 
abbastanza dii. 

Il considerevole movimento delle specie metalliche, ritenuto 
dai competenti di gran lunga superiore a quello risultante dalle 
statistiche ufficiali, è determinato naturalmente dal sempre crescen- 
te movimento turistico. 


La posizione dell’Italia nel commercio estero della Palestina 
è considerevolmente migliorata nello scorso anno in confronto del- 
l’anno precedente. 

Noi abbiamo infatti comprato da quella regione tanto per due- 
centottantottomila lire egiziane, corrispondenti al cinque e mezzo 
per cento del quantitativo venduto da tutto il Paese, mentre nell'an- 
no precedente si era rimasti soltanto a duecentotredicimila lire egi- 
ziane, corrispondenti soltanto al quattro per cento. 

Nonostante questo aumento noi siamo sempre all’ottavo posto. 

Il primo spetta all'Inghilterra sebbene sia passata dal venti- 
tre al diciotto e mezzo per cento, ossia da una valore di un milione 
e centoventitremila lire egiziane, ad uno di appena novecentottan- 
tunmila. 

Il secondo posto spetta alla Siria la quale però è discesa dal 
diciassette al sedici per cento, e da ottocentoquattordicimila ad ot- 
tocentonovemila. 

Vengono quindi la Germania la quale è passata dal dieci al die- 
ci e sei per cento, gli Stati Uniti che sono scesi dal nove al sette e 
mezzo per cento, l'Egitto che è sceso dal sette al sel e mezzo, rag- 
giungendo, nello scorso anno, i Domini inglesi, che nel 1923 erano 
al cinque per cento. 

La Francia è rimasta quasi stazionaria nei due anni presi in 
esame, occupando sempre il posto immediatamente prima di noi, 

Dopo l’Italia vengono, in ordine decrescente, la Rumenia, il 
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Belgio, la Ceko-Slovacchia, l’Austria, i Paesi Bassi, la Turchia, la 
Jugoslavia e la Grecia. 

Tra i paesi facenti maggiori acquisti nella Palestina l’Italia 
occupa invece il sesto posto, sebbene le merci da noi comprate colà 
nello scorso anno si limitino ad un valore di sedicimila lire egizia- 
ne, e rappresentino appena l’uno e quattro per cento delle espor- 
tazioni della regione. 

Il primo posto spetta all’Egitto con cinquecentosedicimila lire 
egiziane, corrispondenti al quarantadue per cento: seguono l’In- 
ghilterra con trecentosessantasettemila corrispondenti al trenta e 
sel, la Sia con duecentomila corrispondenti al sedici e sette, la 
Francia con ventiseimila corrispondenti al due e due, e la Germa- 
nia con diciannovemila, corrispondenti all’uno e sei. 

Queste cifre non potrebbero adunque essere più efficaci per di- 
mostrare nel modo più persuasivo che se per il miglioramento dei 
nostri traffici colla Palestina qualche cosa si era già fatto, molto 
rimaneva ancora da farsi, e che la patriottica iniziativa del Lloyd 
Triestino non potrà a meno di dare ottimi frutti. 

Le statistiche dell’anno in corso, e quelle dei prossimi anni, 
lo proveranno nel modo migliore. 

B. MAINERI 


I nostri porti e la Ferrovia del 45° Parallelo, 


La costruzione della ferrovia del quarantacinquesimo paral- 
lelo (Bordeaux-Lione-Torino-Milano-Trieste) può riuscire benefica > 
dannosa per l’economia italiana, ed in particolar modo per i porti 
di Genova e di Trieste? 

Vari economisti si sono già occupati dell’importantissima qui- 
stione, ma non l’hanno finora sufficientemente chiarita, anzi hanno 
lasciato in molti l’impressione di avere esagerato alquanto nelle 
conclusioni alle quali giunsero. Vi è infatti chi afferma che una 
volta costruita quell’importantissima linea a Genova ed a Trieste 
non resterebbero che le briciole del traffico dell’ Europa e non 
manca chi sostiene il contrario, chi crede persino di poter dimo- 
strare che la progettata ferrovia non danneggierebbe affatto 1 due 
porti, e che riverserebbe un torrente d’oro nelle nostre regioni che 
dalla stessa verrebbero attraversate. 
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Evidentemente non ha completa ragione nè chi sostiene la pri- 
ma nè chi sostiene la seconda tesi: in medio virtus, si può escla- 
mare con Ovidio, anche a questo proposito. 

Vediamo adunque di semplificare per quanto è possibile questo 
problema e di provarne la soluzione più logica e più persuasiva, 


i 


Coloro che considerano la costruzione della ferrovia del qua- 
rantacinquesimo parallelo come la rovina di Genova, Venezia e 
Trieste si basano sulla distanza esistente fra i principali centri del- 
le due Americhe ed il porto di Bordeaux, dal quale partirebbe la 
nuova linea, e sulla distanza fra gli stessi centri ed i nestri due 
porti d’importanza internazionale. | 

Essi notano infatti che da New York a Bordeaux vi sono sol- 
tanto tremilacentottantanove miglia marine, mentre che da New 
York a Genova ve ne sono quattromilaseicentodue e da New York 
a Trieste cinquemila trecentonovanta. 

Per conseguenza Genova è più distante da New York di Bor- 


deaux di millequattrocentotredici miglia — ossia di tre giorni e 
diciassette ore di navigazione con piroscafi facenti una media di se- 
dici miglia all’ora, — mentre Trieste è più distante di duemila- 


duecentouna miglia ossia di cinque giorni e diciassette ore. 

E questo sembra loro sufficiente per concludere che nessun nor- 
damericano si imbarcherà più per Genova e per Trieste, potendo 
giungere alle stesse città per la ferrovia del quarantacinquesimo 
parallelo risparmiando quasi quattro e sei giorni di navigazione, 

Lo stesso ragionamento viene fatto per i porti del Sud Ame- 
rica. Bordeaux è a cinquemilanovecentottantatre miglia da Buenos 
Aires, Genova a seimila centotrentacinque, Trieste a seimilano- 
vecentosessantasette. 

Genova e Trieste sono adunque più distanti da Buenos Aires 
di Bordeaux di cintoquarantadue e novecentottantoquattro miglia, 
ossia di dieci e di sessantadue ore. Anche le merci ricche, special- 
mente quando vi è forte ed urgente richiesta, e quindi maggior 
guadagno, avrebbero secondo costoro tutto l’interesse ad approfit- 
tare della via più rapida, 
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I sostenitori della seconda tesi dimostrano invece che non vi è 
nulla da temere per i due porti e che si possono davvero sperare 
dea benefici per le città poste sul tratto italiano della progetta- 

ti linea e cioè Modane e Trieste. 

Le grandi comunicazioni tra l’Europa Orientale e Centrale ed 
i porti di Trieste e di Genova saranno anzi enormemente facilitati 
dall'apertura dell’Odessa-Bordeaux. - 

Gli abitanti della maggior parte della Russia e delle Nazioni 
sorte sulle rovine dell’Impero Austrungarico, tutte le volte che vor- 
ranno recarsi in Egitto ed oltre Suez verranno ad imbarcarsi a 
Trieste, e tutte le volte che vorranno andare nel Centro e nel Sud 
America verranno ad imbarcarsi a Genova, approfittando della fer- 
rovia del quarantacinquesimo parallelo per giungere a questi due 
porti. 


P 


Dieci ore di maggior percorso — riducibili a molto meno coi 
grandi liners — non consigliano di sicuro il cambiamento dell’iti- 
nerario, ` 


Qualche lieve perdita si potrà subire negli arrivi e nelle parten- 
se da e per il Nordamerica, ma queste perdite saranno inferiori ai 
vantaggi che si realizzano coll’aumentato traffico coll’oltre Suez 
e colle Americhe Centrale e Meridionale. 

Per le merci poi non vi è, sempre secondo costoro, assoluta- 
mente nulla da temere. Se la linea del quarantacinquesimo paral- 
lelo divenisse quella che sperano i suoi fautori sarebbe quasi sem- 
pre corgestionata dal traffico dei passeggeri e non potrebbe quindi 
occuparsi delle merci: se invece i passeggeri non avessero interesse 
a servirsene, a maggior ragione neppure le merci avrebbero con- 
venienza ad approfittarne. 


Riassunte così le due tesi tentiamo di conseguire lo scopo che 
"el siamo prefissi. | 
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Se a Bordeaux invece della Gironda sboccasse un fiume che na- 
scesse nel mezzo della Russia Meridionale, attraversante i territori 
del crollato impero degli Asburgo, l’Italia Settentrionale e la Fran- 
cia del Sud e questo fiume potesse essere destinato al trasporto delle 
merci povere e fiancheggiato dalla progettata ferrovia, i sostenitori 
della prima tesi avrebbero completamente ragione. 


Lo stesso potrebbe dirsi se l’Europa Centrale fosse un’immensa 
pianura ed i vari paesi che la compongono formassero un’unica na- 
zione come gli Stati Uniti d’America, 

Bordeaux avrebbe in questo caso per hinterland tutta l’Europa. 
e non soltanto le valli della Gironda. 


‘Basta gettare un attento sguardo sopra una carta geografica 
alquanto particolareggiata per comprendere quali ostacoli fisici e. 
politici necessita superare per raccordare le varie linee ferroviarie 
site sulle vicinanze del quarantacinquesimo parallelo per farne una 
grande linea internazionale a doppio binario e ad ampissime curve, 
capace di corrispondere pienamente agli scopi che si prefiggono à 
suur scstenitori. 

Troppi monti, troppi fiumi, troppe barriere doganali — osta. 
coli artificiali forse inevitabili, ma non meno gravi di quelli frap- 
posti dalla capricciosa natura — devono purtroppo essere superati 
per conseguire tali intenti. 


La nuova linea può essere facilmente tracciata sopra una carta 
geografica da un comitato, sia pure internazionale. ma non può 
tanto facilmente essere tracciata non solo sul terreno ma anche sulle 
cart» topografiche particolareggiate. 

Per stabilire gli accordi relativi fra le nazioni interessate ne- 
cessiterebbero lunghe conferenze, e qualora si addivenisse ad un ac- 
cordo, sarebbero necessari molti miliardi per eseguire i lavori 
occorrenti. 

La nuova linea potrebbe sotto un certo punto di vista essere 
definita un genere di lusso da lasciare in disparte coi tempi che. 
corrono, colla valuta tanto deprezzata in tutte le nazioni da 
attraversare. 

La distanza fra New York e Le Havre non è infatti pratica- 
mente molto maggiore di quella fra New York e Bordeaux. 


Da Le Havre si va in quattro ore e quaranta minuti a Parigi, 
. a . e . e a e > 9 
e da Parigi si irradiano linee rapidissime per tutta quanta l’Europa_ 


= 
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Col Simplom Orient Express — che fa servizio quotidiano — si 
va in meno di ventiquattro ore da Parigi a Venezia, in poco più 
. "di quarantotto da Parigi a Belgrado, in tre giorni ed otto ore da 
Parigi a Costantinopoli, ed in circa tre giorni da Parigi a Buka- 
test. Che cosa si può desiderare di più? 


Da quanto si è già detto si comprende facilmente ole la linea 
dal quarantacinquesimo parallelo non è una cosa urgente e che per 
‘conseguenza, dato i tempi che corrono, non verrà tanto presto 
costrutta. > 

Ma siccome si verificano spesso anche le più strane sorprese, 
non vi sarebbe neppure da fare eccessiva meraviglia se tutti gli 
‘ostacoli accennati si superassero rapidamente e la grande ferrovia. 
sia pure mediante i soli raccordi essenziali, divenisse in breve un 
fatto compiuto. 

E” adunque prudente studiare al più presto i mezzi più effi- 
taci per fronteggiare la concorrenza della nuova linea. 

Questi mezzi non mancano ed alcuni di essi possono già accen 
narsi fin d'ora. 

Essi potrebbero fra l’altro consistere: 


I} nell’accrescere il numero dei nostri velocissimi liners 
sulle linee d'America, onde ridurre a minimi termini il maggior 
-percorso, causato dalla posizione geografica; 


2) nell’accrescere le comodità di bordo e nel vedere se fosse 
possibile diminuire qualche poco i noli onde compensare i passeg- 
geri del maggior percorso; 


3) nell’accrescere le facilitazioni di sbarco nei nostri porti 
~ nel fare convenientemente conoscere ed apprezzare le stesse 
all’ estero, onde indurre i viaggiatori ad approfittarne; 


4) far preferire agli americani, con una benintesa propa- 
ganda, le bellezze naturali, i grandiosi ricordi storici ed i capola- 
vori artistici del nostro paese al lusso ed ai piaceri parigini, affin- 
Che gli stessi sentano più vivo il desiderio di ammirare prima le 
@ammonitrici rovine della Città di Augusto, i monumenti di Pom- 
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pei, i capolavori del Vaticano e di Firenze, l’Etna ed il Vesuvio 
fumanti, i canali di Venezia e le insuperabili Riviere Ligustiche 
e di Sorrento ai piaceri ed agli sfarzi descritti nei romanzacci al 
quali Parigi deve una parte non trascurabile della propria fortuna. 

Per impedire il deviamento delle merci bastano buone tariffe 
portuali e ferroviarie e buoni accordi commerciali colla Svizzera, 
colla Germania e colle Nazioni sorte sulle rovine dell’Austria-Un- 
gheria, accordi che in parte già esistono e che basta applicare un 
poco più rigidamente. Prepariamoci adunque a questa possibile bat- 
taglia economica: qualora presto o tardi venisse impegnata la vit- 
toria finale dovrebbe logicamente esser nostra. 


B. MAINERI 


I crediti inglesi: circa 270 miliardi! 


Secondo una statistica pubblicata negli scorsi giorni dal « Ti- 
mes » l’Inghilterra afferma che alla fine dello scorso marzo era 
creditrice di seicentoventicinque milioni e duecentosettantanove- 
mila sterline dalla Francia, settecentoventidue milioni e quattro- 
centocinquantaseimila sterline dalla Russia, cinquecdntotrentatne 
milioni e trecentomila sterline dall’Italia, ventetto milioni e cen- 
tottantunmila sterline dal Regno dei Serbi Croati Sloveni, novan- 
tacinque milioni di sterline dalla Polonia, ventiquattro milioni e 
settecentosettantottomila sterline dalla Rumenia, ventun milioni e. 
cinquecentoquarantaquattromila sterline dal Portogallo, ventitre 
milioni e trecentocinquantacinquemila sterline dalla Grecia e tre mi- 
lioni e trecentocinquantamila sterline dal Congo Belga, La Gran 
Bretagna avanzerebbe quindi complessivamente due miliardi, set- 
tantasette milioni e ‘duecentoquarantatremila sterline. Il credito 
verso l’Italia ascenderebbe a sessantanove miliardi e trecentotren- 
tanove milioni di lire se venisse pagato quando la sterlina è quotata 
a centotrenta delle nostre lire. Tutti i crediti dell’Inghilterra allo. 
stesso cambio ammonterebbero ad oltre duecentosettanta miliardi 
delle nostre lire... 


B. MAINERI 
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Stettino può far concorrenza a Trieste ? 


la lotta tra i porti del Nord Europa e quelli del Mediterraneo, 
ed in particolar modo fra i grandi porti germanici e quelli italiani 
del Tirreno e dell’ Adriatico, non è, purtroppo, cessata colla guerra 
mondiale, 

La Germania è più che mai convinta che le sue migliori spe- 
tanze si devono riporre nella sua marina mercantile, e non trala- 
sa quindi di compiere qualsiasi sacrificio per costrurre nuovi pi- 
msafi, velocissimi, comodi e relativamente economici, e per mi- 
gliorare i suoi porti, le sue ferrovie ed i suoi ‘canali navigabili. 

Un episodio di certo non trascurabile di questa lotta è costi- 

tuto inlubbiamente dall’esecuzione dei grandi lavori del porto di 
Stettino, il porto più importante del Baltico, e quello più impor- 
tante della Germania, dopo Amburgo e Brema, deliberati dal Lan- 
dlag prussiano. 
_ Questi lavori implicano una spesa preventivata in quattro mi- 
lioni e settecentottantamila marchi-oro — oltre venti milioni delle 
nostre lire al cambio attuale —, dei quali tre milioni e centomila 
marchi-oro sono destinati alla costruzione di cinquecentoquaranta 
metri di calata dal lato orientale del bacino ovest della zona libera, 
alla costruzione di un Hangar lungo quarantasei metri e largo ven- 
t, alla posa di nuovi binari ferroviari ed all’istallazione di ben 
hove grue di grande portata. 

Un altro milione e centocinquantamila marchi-oro sono desti- 
nati alla sistemazione della zona industriale esistente a sud del ba- 
fino Steinbruch, e del bacino di Reiherwerdenhafen, per la quale 
NO necessarie nuove calate, nuovi specchi acquei e nuovi binari. 

Trecentomila marchi-oro sono poi destinati alla costruzione di 
una stazione di partenza per 1 passeggeri, e duecentotrentamila al- 

"costruzione dei magazzini di deposito della zona libera, aventi 
una lunghezza complessiva di centottanta metri ed una larghezza 
di trenta, recentemente distrutti da un gravissimo incendio. 

In tutta la Germania si attribuisce, e non a torto, molta im- 
portanza economica a questi grandiosi lavori, dichiarati da molto 
tempo assolutamente necessari per il continuo aumento del traffico. 

Quest'aumento si verifica senza dubbio effettivamente, Prima 

m3 guerra il movimento di Stettino superava quello di Emden, 
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di Danzica, di Lubecca e di Konisberga, e distanziava di molto quel- 
li di Copenaghen, di Gothembourg, di Riga e di Leningrado. , 

1 Dopo la guerra fu uno dei primi a riaversi e nel marzo dello 
scorso anno è riuscito a raggiungere il movimento prebellico, cosa 
che nel porto di Trieste si è verificata soltanto, com’é noto, nel 
giugno dell’anno scorso. 

Il porto di Stettino ha poi la fortuna di essere il più vicino a 
Berlino e di essere collegato alla capitale germanica, non solo per 
ferrovia, ma anche per l’Oder e per i canali che uniscono questo 
fiume coll’Elba ed i suoi principali affluenti. 

La distanza tra Berlino e Stettino è minore di ben centoqua- 
rantacinque chilometri di quella tra Berlino ed Amburgo. 

Per Stettino devono adunque necessariamente passare le più 
forti correnti di traffico che si determinano tra la Germania e la 
Russia Settentrionale. Stettino dev'essere toccata da quasi tutte le 
linee che congiungono i principali porti di tutte le nazioni baltiche, 
le quali hanno già un commercio non disprezzabile colla Germania 
e colle altre nazioni del Continente Europeo. 

Stettino pensa inoltre di divenire testa di importantissime li- 
nee destinate a congiungerla col Nordamerica. L'Inghilterra e gli 
Stati Uniti hanno già istituito delle linee che terminano a Danzi- 
ca: perchè non si possono istituire linee tra porti inglesi e norda- 
mericani e Stettino, dal momento che il Canale di Kiel permette 
di passare comodamente dal Baltico al Mare del Nord ed all’Atlan- 
tico e viceversa, senza essere costretti a fare 11 giro delle coste del- 
la Danimarca? 

Ma quello che maggiormente si prefiggono i tedeschi con’ que- 
sti nuovi lavori — implicanti una spesa che costituisce per loro un 
vero e proprio sacrificio — è di assicurare al porto di Stettino tut- 
to il traffico della valle dell’Oder, il quale nasce, com'e noto, nella 
regione di Troppau, bagna Oppelic, Breslavia, Glogau e Franco- 
forte, e può accogliere, secondo i calcoli dei tedeschi, una parte 
considerevole del traffico della Ceko-Slovacchia settentrionale e 
della Polonia Occidentale; non solo, ma anche tutto il traffico del- 
l'Ungheria, dell’ Austria e della Ceko-Slovacchia che affluisce sul- 
la grande strada ferroviaria Budapest-Vienna-Praga-Berlino e che- 
deve dirigersi da Stettino al porti della Russia Settentrionale ed 
ai vari porti del Baltico. 

Con tutti questi lavori e colle facilitazioni di trasporto che 
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verranno indubbiamente accordate sulle ferrovie e sui canali che 
sl dirigono al porto di Stettino, i tedeschi sperano non poco di esten- 
dere l’influenza della zona di questo porto a danno di quello di 
Trieste , e fors’anche a danno di quello di Fiume e di altri porti 
adriatici di minore importanza. | 

Ma questo tentativo non sarà tanto facilmente traducibile in 
in fatto compiuto poichè la merce dell’ Europa Centrale diretta al 
vicino ed al lontano Oriente avrà sempre tutta la convenienza di 
passare per Trieste, e quella diretta alla Russia Settentrionale, non 
appena le ferrovie russe saranno, anche relativamente, riorganiz- 
ate, avrà sempre più convenienza a fare tutto il viaggio per 
terra che parte per terra e parte per mare, come sarebbe necessa- 
rio mandandole a Stettino ed imbarcandole di lù per i porti nordi- 
ci della Russia. 

Nonostante tutti questi lavori il porto di Stetino non potrà to- 
gliere una parte del traffico a quello di Trieste, se quest’ultimo con- 
tinuerà ad avere, nel limite del possibile, tutte le cure più vigili 
del nostro Governo. In questo episodio è adunque da attendersi la 
vittoria dell'Adriatico sul Mare del Nord, perchè quelli che diri- 
gono le sorti dell’ Adriatico sanno fare tutto il loro dovere... 


B. MAINERI 


L’ Italia e la ricostruzione della flotta russa. 


Nella Russia bolscevica si va da qualche tempo ridestando uno 
spirito marinaro meritevole di essere attentamente seguito anche 
nel nostro Paese, perchè dato i nostri traffici coi porti russi, spe- 
cialmente del Mar Nero, può avere forti ripercussioni sull’econo- 
mia italiana, la quale può risentirne danni o vantaggio, a seconda 
dell’opera che potrà essere svolta da coloro che tengono in mano le 
redini della Nazione. 

Nonostante tutte le vicende più o meno liete di questi ultimi 
anni, i russi sentono ancora nella loro anima qualche poco di quel- 
la forza d’ espansione che indusse Pietro il Grande, ancora ragazzo, 
a costrurre quella flottiglia di barche definita, e non a torto, la non- 
na della flotta russa, e Pietro il Grande Imperatore, a partecipare 
alla costruzione delle vere navi, ed a strappare a viva forza ai tur- 


chi il porto di Azov. 
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In questi ultimi tempi alcuni autorevoli giornali bolscevichi 
non hanno esitato ad attaccare violentemente sotto un altro aspetto 
11 Governo dello Zar Nicola Il, accusandolo di non aver saputo svi- 
luppare e proteggere sufficientemente la marina mercantile, 

Secondo costoro il Governo zarista ebbe, fra le numerose altre 
colpe, anche quella di non aver sufficientemente garantito il traffi- 
co di cabotaggio alle navi russe, di aver conservato i diritti doga- 
nali sulle navi in ferro comprate all'estero, di non avere accordato 
considerevoli premi ai cantieri navali e buone sovvenzioni alle coni- 
pagnie di navigazione, 

Il Bukspann «o-tiene fra l’altro che « l'opinione pubblica rus- 
8a si e sempre mostrata indifferente di fronte ai gravi problemi del- 
la marina mercantile. 

E” ben vero che negli ultimi dieci anni prebellici il tonnellag- 
gio della marina mercantile russa aumentò del trenta per cento, 
ma è altrettanto vero che questa cifra, che a prima vista può sem- 
brare abbistanza soddisfacente, appare molto insufficiente se si con- 
sidera che nello stesso tempo il commercio estero russo anmentà del 
settantacinque per cento; che il settantadue per cento negli 
scambi fra la Russia e le altre nazioni si effettuarono per via di 
mare e che la bandiera russa trasportò appena il sette e mezzo per- 
cento delle merci scambiate. 

Non solo, ma negli stessi ultimi dieci anni prebellici la Rus- 
sia, pur avendo dei cantieri navali mediocri, fra 1 quali meritano. 
di essere in particolar modo ricordati quelli della Neva e di Ni- 
colaieff, comprava o faceva costrurre all’estero il novantacinque 
per cento del tonnellaggio che entrava a far parte della flotta, 

Questo fatto si spiega colla mancanza di buoni ingegneri navali 
e di buone maestranze ed autorizza i bolscevichi ad affermare che. 
gli ammaestramenti di Pietro il Grande e di Caterina II non fu- 
rono seguiti precisamente sotto gli ultimi governi zaristi. 


Ciò premesso non bisogna neppure tacere che se gli ultimi go- 
verni zaristi hanno fatto poco, i primi governi comunisti hanno 
fatto molto meno, anzi hanno ridotto la marina mercantile, al pari 
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di tutti gli altri grandi strumenti della vita economica, in uno sta-- 
to davvero deplorevole. 

Dimostriamo, come al solito, la verità delle nostre affermazio- 
n a base di cifre, Nel gennaio dell’anno in cui scoppiò la guerra 
mondiale la flotta mercantile russa contava ottocento navi stazzan- 
ti oltre quattrocentoseimila tonnellate. 

Centoquarantasei navi stazzanti oltre duecentoquarantamila 
tonnellate appartenevano alla flotta del Mar Nero e del Mar di 
Azov, duecentosessantacinque navi stazzanti oltre centoventottomi. 
la tonnellate appartenevano alla flotta del Baltico, ottanta navi di 
oltre tredicimila tonnellate a quella del Mar Bianco e trentanove: 
di oltre ventitremila tonnellate a quella dell'Oceano Pacifico. 

A tutte queste navi bisogna aggiungere quelle del Mar Caspio. 
le quali erano allora duecentoquarantaquattro e stazzavano oltre 
centoseimila tonnellate. 

Le cifre ufficiali più recenti risalgono al 1922. La flotta del 
Mar Nero e del Mar d’Azov avrebbe sessanta navi stazzanti meno 
di ventitremila tonnellate e quella del Mar Bianco ventiquattro 
stazzanti meno di novemila. 

Per le altre flotte non si hanno notizie precise. In questi ulti- 
mi anni può essersi verificato qualche piccolo aumento, ma rimase- 
ro m esercizio navi di quindici, di venti, e persino di trent’anni, 
delle quali si può facilmente comprendere quale sia il rendimento... 


` 


Gli errori nel campo economico sono forse i primi che si rico- 
eee da chi li commette, ma per quanto si avvertano presto sə 
ne risentono gli effetti per un tempo molto più lungo di quanto 
comunemente gj crede, Il governo dei soviets ha già compriso pie- 


ha ua , i i 
Mente l'utilità della marina mercantile, e la rievocazione degli 


error, e at : a ; A : . 
di z “Messi dagli ultimi governi zaristi — dato che si tratti 
lv ? i , 

a errori, cosa che attualmente non è facile controllare — ne 
Costituise | 


€ senza dubbio la miglior prova. 

Sta quindi correndo ai ripari intensificando, o meglio cer- 
intensificare, le costruzioni navali. Prima della fine del- 
finanziario 1925-26 il governo russo pensa infatti di 


Ora 
cando di 
Pesercizio 


"204 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


‘ costrurre ventitrè navi stazzanti complessivamente sessantasettemila 

tonnellate, le quali costeranno dai ventisei ai ventisette milioni di. 
rubli-oro. 

Nel 1927 saranno costrutte, secondo il programma recentemen- 
te approvato, ventiduemila tonnellate, nel 1928 trentasettemila, nel 
1929 cinquantamila e nel 1930 sessantamila. 

Col 1930 adunque la flotta russa sarebbe aumentata di oltre 

‘ duecentoquarantamila tonnellate, cifra considerevole date le circo- 
stanze attuali delle quali non si può di certo non tener conto, ma 
che sarebbe ben lungi dal portare la marina mercantile russa alle 
condizioni in cui si trovava immediatamente prima della guerra 
mondiale. | 

Dopo quanto si è detto si può facilmente comprendere quello 

‘che noi dobbiamo fare per approfittare della situazione che si va 
delineando in Russia: partecipare per quanto è possibile, alla rico- 
` struzione della flotta mercantile del governo dei soviets; cercar ii 
evitare che lo stesso possa prendere provvedimenti che potessero 

‘ ostacolare i nostri traffici nel Mar Nero, ove abbiamo una tradizio- 
ne ed un’organizzazione che molti, e con ragione, ci invidiano. 

L’approvazione definitiva del trattato di commercio italo-rus- 
80, il vivissimo desiderio di intensificare gli scambi fra 1 due paesi, 
ripetutamente manifestatosi in questi ultimi tempi, e le condizioni in 

-cui versano attualmente i nostri cantieri ci mettono indubbiamen- 
‘te in grado di tradurre con relativa facilità questi due propositi in 
un fatto compiuto. 

Si tratta infatti di una linea di condotta che può facilmente 

-essere seguita dai due paesi con vantaggi reciproci, 


B. MAINERI 


Il progetto governativo relativo alla difesa della Svezia. 


Nella relazione allegata alla proposta relativa all’organizzazione 
-della difesa svedese, si riproduce la dichiarazione di Branting, che 
era d’avviso che il primo compito del governo dovesse essere la 
soluzione della questione della difesa in armonia con la volontà 
-del popolo, espressa nelle elezioni, ed esigente una riduzione delle 
‘spese militari in proporzione alla capacità economica ed alla situa- 
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none internazionale cambiata. Per raggiungere tale scopo, il Mi- 
Mistero elaborò un progetto per la riorganizzazione della difesa del 
paese, basandosi sul fatto che una riduzione degli armamenti poteva 
farsi in considerazione della situazione economica, e senza rischio 
per la sicurezza, 


« Non si può vedere, presentemente, alcuna minaccia contro 
l'indipendenza e l’integrità territoriale della Svezia. Grazie alla 
situazione geografica, alla popolazione omogenea, alle relazioni sta- 
bilitesi con gli altri Stati, la Svezia non ha bisogno di organizzare 
ina difesa nazionale con lo scopo di respingere delle aggressioni. 
di conquista, 

I rischi che bisogna prevedere sono d’altra natura. La situa- 
zione incerta, che regna sempre nel mondo, rende possibile, anche 
per una nazione che non è direttamente minacciata, d'essere impli- 
cati nei conflitti d’altri Stati. Questo è il pericolo che determina 
il mantenimento di una difesa nei termini della presente proposta. 
E” chiaro pertanto che l’armamento di cui abbiamo bisogno per evi- 
tare di essere implicati in conflitti fra altri deve inoltre essere de- 
stinato a difendere la nostra indipendenza nel caso che non potes- 
simo restar fuori dal conflitto. 


La situazione tuttavia dopo la guerra universale non è sola- 
Mente caratterizzata dai nuovi rischi, ma anche dal fatto che altri 
pericoli sono scomparsi. 


Il desiderio dei popoli di consolidare la pace ha preso così la.. 
ma di una collaborazione organizzata internazionalmente nella 
ocietà delle Nazioni. Questa Società non è ancora così solida da 
Permettere che la riduzione della nostra difesa possa basarsi sol- 
‘anto sulla nostra adesione ad essa; ma è senza dubbio capace di 
“gire eficacemente allorchè si tratta di conciliare delle differenze che 
Altrimenti potrebbero condurre a complicazioni bellicose. 


Gli sforzi della Società delle Nazioni di trovare una via al 
‘onsolidamento del diritto internazionale, allo scopo d’impedire delle 
» hanno ultimamente preso forma concreta nel protocollo di 
Mevra, 
; Gli studi concernenti la partecipazione eventuale della Svezia 
Ha grande progetto continuano, e sarebbe certamente una 
in vex terpretazione del protocollo il supporre che il nostro paese, 

80 aderisse al protocollo, senza modificazioni, mancasse ai suoi 
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impegni, accettando la progettata riduzione degli armamenti. Lo 
scopo essenziale del protocollo di Ginevra è di render possibile nel 
mondo una riduzione generale degli armamenti. 

La Svezia, aderendo al protocollo, entrerebbe in un sistema nel 
quale i differenti Stati devono darsi l’un l’altro una mutua sicu- 
rezza, ma devono anche sopportare una limitazione della loro 
libertà d'azione. 

Se lo studio definitivo del protocollo prova che la situazione 
della Svezia sarà aggravata anzichè migliorata, il nostro paese non 
accetterà senza dubbio il protocollo senza modificazioni. 

Il progetto attuale relativo alla organizzazione della difesa 
potrà dunque essere trattato indipendentemente dal problema della 
nostra adesione al protocollo di Ginevra. € 


La dichiarazione del Ministro della Difesa. — Il Ministro della 
Difesa dice nella relazione che la proposta governativa del 1914 
relativa alla difesa, sarebbe ora costata 181.496.000 corone e che il 
bilancio provvisorio importa delle spese di 138.331.480 corone 
all'anno, 

Il progetto attuale stabilisce una diminuzione essenziale delle 
spese anche in confronto col bilancio provvisorio. 

Allorchè la nuova organizzazione sarà stata realizzata le spese 
annuali ammonteranno a circa 96.000.000 corone, circa 42 milioni 
in meno dell’organizzazione provvisoria. / 

Bisogna aggiungervi durante i prossimi 10 anni certe spese per 
l'acquisto del materiale e certe spese transitorie (essenzialmente 
per compensi al personale dimissionario). 

Si sono potute ridurre così le spese con una forte diminuzione 
dei quadri degli ufficiali, sottufficiali e soldati, con la soppressione 
di certi reggimenti e parimenti con una riduzione del numero delle 
reclute e della durata del servizio, 

La riduzione colpisce essenzialmente l’esercito e l’artiglieria da 
costa e meno la flotta mentre che l'aviazione è rinforzata. 

Secondo il progetto della Commissione si conservano quattro 
divisioni dell’esercito e si esamina la possibilità di servirsi delle re- 
elute del periodo transitorio per organizzare due divisioni di riserva. 
Il distretto militare di Haut-Norland è organizzato secondo il pro- 
getto della Commissione mentre che le truppe dell’isole di Gotland 
‘saranno rinforzate dall’artiglieria. 
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Circa la flotta è stato proposto un certo aumento del personale, 
la flotta costiera è rinforzata e sono progettate manovre durante la 
stagione più conveniente, E’ proposta anche una estensione del pro- 
gramma delle nuove costruzioni stabilito dall'ultima sessione legisla- 
tiva. La Commissione della difesa aveva proposto un equipaggio 
esclusivamente di quadro ma si propone ora che l'equipaggio si com- 
ponga tanto di quadro che di reclute. 

Anche per l'artiglieria da costa si propone un rinforzo di perso- 
nale oltre quello proposto dalla Commissione di difesa, ; 

L'aviazione militare sarà organizzata secondo il progetto nei 
limiti indicati dalla Commissione ma certi cambiamenti nella 
composizione dei corpi d’aviatori sono raccomandati per organizzare 
meglio la collaborazione delle forze dell'aviazione con le forze del- 
l’esercito e della marina, 

Per migliorare il reclutamento e per migliorare la situazione dei 
sottufficiali si propongono miglioramenti nell'istruzione. 

A questo riguardo si presentano anche progetti allo scopo di: 
preparare per i sottufficiali la possibilità di divenire Ufficiali. 

Le Autorità militari sono state consultate in merito al pro- 
getto ed esse hanno rinnovate le loro critiche ai progetti limitanti 
le organizzazioni della difesa. 

lo non stimo necessario, disse il Ministro della Difesa, ripetere 
le obbiezioni che possono esser fatte e che sono state già fatte a questa 

opinione dalle Autorità militari, ed io non ho potuto prendere in 
considerazione i loro progetti relativi ad un aumento dell’organiz- 
zazione proposta. 


L'organizzazione dell'Esercito. — Il progetto è basato sulle 4 
Divisioni dell'Esercito composte come era stato proposto per l’an- 
no 1924, 

Oltre a ciò esso ha riservato certe truppe per la difesa della 
frontiera e per la fortezza di Boden (insieme chiamate truppe del- 
l'Haut-Norland) e per la difesa dell’isola di Gotland, Ai bisogni 
di fanteria per la ‘fortezza di Waxholm e Karlskrona sarà prov- 
veduto seguendo gli stessi principi delle proposte per il 1924, cioè 
da parte della Guardia del Corpo di Svezia, e del reggimento di 

| nsberg. Sarà conservata la fortezza di Boden e la posizione di 
Tingstá mentre che la fortezza di Karlsborg sará soppressa. 
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Oltre questa organizzazione sì avrà la possibilità per qualche 
tempo d’organizzare un numero di truppe di riserva servendosi delle 
antiche classi di reclute già istruite dal'personale degli Ufficiali 
che sarà a disposizione nel periodo transitorio. 

La diminuzione del contingente delle reclute sarà fatta con 
l’arruolamento soltanto di quelli che sono atti a portare le armi. 

Secondo il progetto si arruoleranno per l’esercito 31.000 uomini 
all’anno, di cui 20858 per il servizio di linea, e 10500 per la ri- 
serva. Del rimanente 3800 saranno in servizio nella Marina e 946 
nell’aviazione. 


Il tempo di servizio sarà come segue: 


per la fanteria 140 giorni in totale, e il primo servizio di 90 
giorni comincierà nel mese di giugno, e due periodi di ripetizione; 

per la cavalleria, l’artiglieria e le truppe del genio 200 giorni 
(il primo periodo di 140) e due ripetizioni; 

per il treno e le truppe d’intendenza insieme 140 giorni col 
primo servizio di 115 giorni e due ripetizioni. 

Circa il 20 per cento delle reclute saranno scelte per il servi- 
zio dei sottufticiali: questo gruppo avrà un’istruzione di 200 giorni 
e ripetizioni. 

Gli studenti avranno un servizio di 260 giorni, il primo anno 
190 giorni, il secondo 45 giorni e poi ripetizioni duranti 25 o 30 
giorni. | 

Le reclute che entreranno nelle riserve avranno un servizio di 
140 giorni. Per l’istruzione di ufficiali volontari per l’Esercito ter- 
ritoriale è riservata una somma di 50.000 corone all’anno, ma nes- 
sun impegno è proposto per favorire le organizzazioni volontarie 
di tiro. | 

Gli Stati Maggiori delle 4 Divisioni dell’Esercito saranno ac- 
cantonati a Helsingborg, a Sküfde, a Stockholm o a Ostersund. 

Delle truppe dell’Haut-Norland faranno parte il reggimento di 
Vesterbotten e i reggimenti seguenti accantonati a Boden: il reg- 
gimento Norrbotten, una squadra del reggimento dei dragoni di 
Norrbotten, un nuovo corpo di artiglieria di Norrbotten, il reg- 
gimento d’artiglieria di Boden, il Corpo del Genio di Boden e la 
terza compagnia d’intendenza. 

Le truppe di Gotland si comporranno del corpo di fanteria e 
del corpo di artiglieria di Gotland. 
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Del resto i mutamenti essenziali sono i seguenti: 

I reggimenti di granatieri di Waxholm e di Karlskrona saranno 
soppressi: quest’ultimo verrà incorporato nel reggimento di Kron- 
sberg, ed il primo nella Guardia del Corpo di Svea, alla quale verrà 
urita anche la Guardia del Corpo di Göta. I granatieri della Guar- 
dia del Corpo ed il reggimento di Vistmanland saranno riuniti in 
uu reggimento denominato « Granatieri della Guardia del Corpo 
(Orebro)a : il primo e il secondo reggimento dei Granatieri del Corpo 
saranno uniti in un reggimento, quelli di Västgöta e Bohuslän sa- 
ranno pure uniti in un solo reggimento: quelli di Jönköping e 
Kalmar saranno riuniti nel reggimento di Smiland, I reggimenti 
di fanteria della provincia di Scania saranno riuniti in uno solo 
accantonato a Kristianistad, Il reggimento di Västernorrland è 
B0ppresso. 

Quanto alla cavalleria si propone la fusione della Guardia del 
Corpo a cavallo coi dragoni del reggimento del Corpo: quella degli 
usseri del reggimento del Re e degli usseri di Smiland: quella 
dei dragoni di Scania cogli usseri del Principe Reale. Anche i reg- 
gimenti d'artiglieria verranno soppressi, e riuniti nello stesso modo, 
e il materiale verrà trasferito alle unità di nuova formazione. 

Un corpo del genio e il corpo dei telegrafisti saranno accanto- 
nati a Stoccolma: un altro corpo del genio a Linkiping: e le dus 
compagnie del genio di Karlskrona e di Waxholm saranno accanto- 
nate nelle fortezze rispettive, mentre il corpo del genio di Norland 
sara soppresso. 

Gh Stati Maggiori ed i servizi d'ispezione verranno organizzati 
d'accordo col progetto delle Revisione della Difesa. I posti di co- 
mandanti a Stoccolma e a Karlsborg sono soppressi, Il Comandante 
militare di Haut-Norland sarà anche Ispettore delle Scuole 
Militari. 

Le spese attuali e future per la difesa. 

1) Spese annuali d’organizzazione : 


Organizzazione Organizzazione 

del 1914 provvisoria 

Ministero . , ...... . 296.000 341.000 
Esercito: 

Spese normali . 


Spese extra 


. « « +. 113.600.000 92.189.000 
i de ed 8.400.000 2.736.000 


Totale. . . 122.000.000 94.925.000 
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Marina: 
Npese normali . 
Spese extra 


Totale . 


Aviazione ud È 
Spese totali per anno , 


1) Spese d’organizzazione attuali: 


N 
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Organizzazione 
del 1914 


42.600.000 
16.600.000 


E 


59.200.000 


181.496.000 


Progetto 


della Revisione 


- Ministero 317.000 
Esercito : | 
Spese normali . 69.180.000 
Spese extra 2.000.000 
Totale . . 71.180.000 
Marina: 
Spese normali , 33.072.000 
Spese extra . 6.000.000 
Totale . 39.072.000 
Aviazione — 


Spese generali per anno 


2) Spese speciali - una volta tanto - 
in media, per gli anni 1926-1936: 


110.569.000 


Esercito . 3.270.000 
Marina 1.330.000 

Aviazione — 
Totale . | 4.600.000 

4) Spese transitorie : 

Esercito . 3.400.000 
Marina 1.200.000 
4.600.000 


Organizzazione 
provvisoria 


36.871.000 
6.124.000 


43.065.000 


138.331.000 


Progetto 
governativo 
attuale 


317.000 


56.325.000 
1.200.000 


57.925.000 


¡€_-xoc——— 


26.691.000 
5.650.000 


PP — 


32.341.000 


— 6.000.000 
91.183.000 


2.100.000 
200.000 
600.000 


3.200.000 


4.400.000 
1.350.000 


5.750.000 


à 
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Progetto relativo alla Marina. — Per cid che si riferisce alla 
Marina la proposta è basata, con alcune modificazioni, sul rapporto 
presentato dalla Commissione di difesa dell’anno 1924. 

Si conviene che nessun piano completo per l’organizzazione 
della flotta potrà esser fissato per il momento, ma che bisogna con- 
servare il materiale delle navi che esiste attualmente. 

Le unità, indicate nella proposta, sono ripartite come segue tra 
la flotta costiera, le forze locali e la riserva: 


Flotta costiera Forza Riserva Totale 
locale 

Corazzate . 4 3 3 10 
Incrociatori corazzati 1 — — 1 
Incrociatori torpediniere . 3 — — 3 
Incrociatori affondamine \ 1 — — 1 
Cacciatorpediniere 8 — 2 10 
Torpediniere ; 8 12 T 27 
Torpediniere a motore . — 2 — 2 
Sommergibili ; k 7 10 — 17 
Navi deposito 3 2 2 7 
Navi d'uso locale 7 6 9 22 
42 35 23 100 

Nuovo studio relativo alle nuove costruzioni della flotta. — In 


attesa del progetto di costruzione, il materiale esistente dev'essere 
conservato per alcune nuove costruzioni, intese principalmente a 
Nnnovare la flotta costiera. Si dimostra che, purchè non si abbia bi- 
PERO di rinnovare le corazzate, l’assegno annuo richiesto sul bilan- 
cio è di T milioni di corone, Si progetta quindi la costruzione di due 
cacciatorpediniere, e cinque sommergibili (di cui 4 grandi): oltre 
il programma approvato dall’ultima sessione legislativa. L'importo 
CO per le costruzioni sarebbe dunque di 7.100.000 corone. per 
gli anni 1926-1930. 
| Il Ministro della Difesa, che giudica ben motivato questo am- 
pliamento di programma, ritiene che in queste circostanze non ci 
sara bisogno di un nuovo piano per la marina che nel 1927. Nel 
tempo si potrà esaminare la questione del tipo da adottare per la 
sostituzione di navi da rinnovare, ponendo molta cura allo studio 
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dei tipi che possono essere costruiti col minimo dispendio. Com'è. 
noto, la sessione legislativa del 1924 votò un credito di 23,72 mi- 
lioni di corone per la costruzione di due cacciatorpediniere, due 
sommergibili e due torpediniere a motore per gli anni 1924-29. 

Delle due stazioni navali di Karlskrona e di Stoccolma, la pri- 
ma possiede le maggiori risorse. Gli stabilimenti di Karlskrona, 
arsenale, depositi ecc.: sono tali che si rende necessario utilizzarli, 
per ragioni economiche e tattiche, D'altra parte, condizioni stra- 
tegiche esigono che si dia una maggiore importanza alla stazione di 
Stoccolma, dovendo supporre che l’arcipelago sia la base più im- 
portante della flotta. Occorre dunque conservare tutt'e due le sta- 
zioni: e bisogna del pari conservare i depositi della marina. 

Per quanto concerne l'organizzazione del corpo degli ufficiali 
della flotta, non vi sarà altro cambiamento che la divisione dei sot- 
totenenti in due classi. Il numero degli ufficiali sarà portato da 354 
(cifra attuale) a 301: quello dei marinai da 2625 a 1835, 

L’equipaggiamento della marina sarà composto di quadri e 
di reclute, secondo le stesse norme attuali. Il tempo di servizio per 
le reclute sarà di 200 giorni, e per gli allievi 260. 

Le fortezze da costa saranno quelle di Waxholm. Karlskrona e 
Alosborg, ma nessun corpo di marina sarà accantonato in quest’ul- 
tima in tempo di pace. Non verranno mantenute le fortezze di Hemsö 
e [órningsholm nè la posizione di Lulea. 

Il personale dell’artiglieria da costa sarà organizzato in due 
reggimenti, quello di Waxholm e quello di Karlskrona. 

Il numero di ufficiali dell’artiglieria da costa sarà ridotto da 


141 a 95. Le reclute di questa artiglieria faranno un servizio di 
200 giorni. | 


or) 


In relazione al precedente argomento, possono riuscire di un 
certo interesse le seguenti notizie, che si riferiscono ad epoca «nte- 
riore a quella della relazione suddetta. 


Come il governo socialista svedese intenderebbe risolvere la que- 
stione della difesa. — Ecco alcuni dettagli del progetto che il go- 
verno socialista intenderebbe presentare al parlamento sulla que- 
stione della difesa (progetto di compromessi). Il progetto in que- 
stione avrebbe alcuni punti di contatto con quello presentato l’anno- 


= 
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scorso dai socialisti e liberali: l’esercito verrebbe diviso in 6 corpi, 
due dei quali di riserva. La flotta verrebbe provveduta di nuove 
unità e di un servizio aereo suo proprio, 

Il governo non si mostrerebbe alieno dal compensare quei co- 
muni dai quali verrebbero fatte partire le guarnigioni. 

Le spese calcolate sarebbero di milioni di corone 96 annui, sen- 


Za tener conto delle spese per la realizzazione del progetto (costru- 


zioni) le quali per un periodo di 10 anni verrebbero calcolate in 


milioni 3,5. 


Il ministro della difesa Laust Rasmussen. ha confermato che 
il governo socialista presenterà prossimamente alla Camera, du- 
rante la terza discussione sui bilanci, il progetto di abolire le ma- 
novre di terra e di mare. Nello stesso tempo lo stesso governo pro- 
porrà di sospendere gli approvvigionamenti di nuove armi e muni- 
zieni, già stabiliti con la legge sull’esercito del 1922. Il governo 
socialista ritiene di poter in tal modo risparmiare sulle spese per 
l’esercito milioni di corone 5,5 e per quelle della marina milioni 1,79. 

Progetto militare del partito radicale. — Alla commissione 
parlamentare « sul disarmo » è stato presentato il progetto che 1 
radicali mettono avanti per modificare quello del completo disar- 
mo dovuto al ministro della difesa (socialista) L. Rasmussen. Se- 
condo i radicali l’esercito e la marina verrebbero trasformati in un 
€ corpo di guardie e in marina di stato » con il compito di tutelaro 
la neutralità del paese conformemente alle leggi del diritto delle 
genti e nello stesso tempo di provvedere alle repressioni di disordi- 
ni ed a] mantenimehto dell’ordine interno. La marina di stato de- 
ve inoltre provvedere alle ispezioni della pesca. Vengono aboliti i 
ministeri della guerra e della marina. I corpi di guardie e la ma- 
rina dello stato dovranno essere alla dipendenza del ministero dello 
stato. Viene abolito il servizio militare obbligatorio. In base agli 

ci di stato civile, si terrà conto di tutta la gioventù maschile li 

- anni... Verranno proibiti « corpi militari privatamente orga- 
nuzati», Annualmente verranno istruiti per il corpo di guardie 
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1600 giovani. Il corpo di guardie sarà suddiviso in due sezioni: uno 
per la regione ad oriente del Gran Belt, l’altro per quella di occi- 
dente. Quello di oriente consterà di due sottosezioni, nonchè di un 
reparto aviatori. Quello di occidente di 3 sottosezioni. Ogni sotto- 
sezione alla sua volta comprenderà 10 gruppi di militari a piedi e 
un gruppo di artiglieri. I membri del corpo di guardia rimar- 
ranno pronti ad ogni chiamata per un periodo di 12 anni. 

La marina di stato sarà composta di 6 navi di guardia e ispe- 
zione di 8000 tonn. in tutto, di 24 navi da ispezione più piccole, 
per 3600 tonnellate in tutto, di navi posamine, ecc. per, in tutto, 
1500 tonnellate, di 2 navi deposito e di 12 idrovolanti. 

Nel progetto viene detto che qualora esso verrà approvato dal 
Rigsdag, il popolo dovrà su di esso pronunziarsi con plebiscito. 

Le spese per il corpo di guardie vengono calcolate in milioni 
di corone 6,87 e quelle per la marina di stato in milioni di coro- 


ne 10,35. 


La rete aeronautica germanica. 


La rete aeronautica germanica. — La rete delle comunicazioni 
aeronautiche tedesche può dirsi ormai definitivamente fissata, al- 
meno nelle sue linee essenziali, che costituiscono in parte una con- 
tinuazione, e in parte un ulteriore sviluppo, di quelle dell’esta- 
te 1914. 

Abbiamo ‘anzitutto la grande linea che congiunge Londra per 
Amsterdam e Hannover — dovuta alla collaborazione della Società 
inglese Imperial Air Transport coll’Aero-Lloyd tedesco; con pro- 
lungamento Berlino-Danzica-Koenigpberg, gestito dall Aero Lloyd 
tedesco e dalla Società Junkers, in comune. A Koenigsberg la linea 
ha un prolungamento in due rami internazionali: quello che da 
Koenigsberg per Kovno e Smolensk giunge a Mosca gestito dal 
Deruluff; e quello dell’Unione Nord-Europa che da Koenigsberg, 
per Memel, Riga, e Reval giunge a Helsingfors. L'Unione Trans- 
‘Europea mantiene la grande linea internazionale Ginevra-Zurigo- 
Monaco-Vienna-Budapest; con la linea affluente Francoforte sul Re- 
no-Fuerth-Norimberga-(Monaco); linea da inserire poi direttamente 
nella linea non ancora consentita dalle condizioni internazionali :. 


—— —--- 
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Londra-Colonia-Francoforte-Vienna-Buda pest, Importante “la linea 
Nord Sud Berlino-Lipsia-Fuerth-Norimberga-Monaco, la quale 
nallacciandosi ai due tronchi Ginevra-Monaco e Berlino-Koenig- 
sberg-Helsingfors completa la grande strada di comunicazione 
aerea Svizzera-Finlandia. 


Le relazioni aviatorie con la Danimarca ed i paesi Scandinavi 
furono regolate a suo luogo dalla Conferenza Aeronautica di Co- 
penhagen. 

Copenhagen e Malmo, sulla costa svedese, sono congiunte così 
strettamente da‘un regolare servizio a spola che, dal punto di vista 
delle comunicazioni aviatorie, si possono considerare come costi- 
tuenti un'unità sola. Attraverso ad essa passano, da essa hanno 
Inizio, e ad essa fanno capo le seguenti linee: Copenhagen-Am- 
burgo-Amsterdam, gestite dalla Società Olandese Koniuglyke Lu- 
chtvaart Maatschappy : Brema-Amburgo-Copenhagen, gestita dal 
Deutscher Aero Lloyd in comune con la Società Danese Danske 
Luftfahrt Selskab: Copenhagen-Amburgo-Brema-Londra gestita da 
una società svedese; la Copenhagen-Berlino (Aero Lloyd te- 
desco e la società danese ); e la Calo-Cotenburg-Copenhagen - Warne- 
minde-Berlino-Dresda assunta da una società svedese con velivoli 
Junkers. Si avrà pol la grande linea che attraversa la Germania 
occidentale in direzione di nord-sud, la linea (Malmé-Copenhagen- 
Amburgo-Brema)-Dortmund-Francoforte sul Meno-Mannheim-Stoc- 
carda-(Zurigo). 

Si aggiunge poi il tronco Monaco-Innsbruck, con servizio glor- 
naliero, buona promessa ed auspicio per le future relazioni aero- 
nautiche con l’Italia, all’organizzazione delle quali l’Aero Lloyd 
tedesco lavora attivamente, A Monaco si riallaccia il tronco per 
Stoccarda e Baden-Baden. 


Nè vogliamo dimenticare, nella Germania settentrionale, :l 
tronco interno ‘Brema-Amburgo-Lipsia-Chemnitz. 


Rimangono le linee aviatorie notturne che non avranno per 
ora che piccola durata, cioè: Berlino- Warnemiinde-Stoccolma della 


Junkers, Berlino-Stettino dell’Aero Lloyd e Danzica-Stoccolma di 
una società svedese. 
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Bigi i n n e iii i n 


Conferenza europea per una convenzione internazionale 
relativa alla stazza dei battelli addetti alla navigazione interna. 


Il 20 novembre p. v. si riunirà a Parigi una Conferenza Eu- 
ropea incaricata di predisporre una Convenzione internazionale re- 
lativa alla stazza dei battelli addetti alla navigazione interna. 

Già dal 1922 la Commissione Consultiva e Tecnica delle comu- 
nicazioni e del transito presso la Società delle Nazioni aveva posto 
al suo ordine del giorno la questione della unificazione dei metodi 
di stazza nella navigazione interna e del riconoscimento reciproco 
dei certificati relativi, ed aveva deciso, a tale scopo, di rivolgersi 
alle commissioni fluviali europee ed a tutti i Governi rappresentati 
in esse per conoscere quali principi potessero essere accolti per ser- 
vire di base ad una convenzione. 

In seguito agli studi preparati dal Comitato di stazza della 
Commissione Centrale per la navigazione del Reno, la Sottocom- 
missione della navigazione interna, presso la Commissione Consul- 
tiva più sopra indicata, nel luglio del 1924, decise di incaricare un 
Comitato di specialisti per preparare un progetto di convenzione 
internazionale per l’unificazione della stazza dei battelli di naviga- 
zione interna, fondato sul principio del riconoscimento reciproco 
- dei certificati di stazza. 

~ Tale comitato tecnico, esaurito il suo compito, sottopose alla 
Sottocommissione della Navigazione interna, un progetto che fu 
esaminato nella seconda sessione da essa tenuta a Parigi dal 7 al- 
l’11 marzo c. a. 

Il testo adottato, che servirà di base alla Conferenza, comprende 
una Convenzione ed un Allegato; la prima racchiude gli impegni 
convenzionali propriamente detti, il secondo le disposizioni di or- 
dine tecnico. | 

La Convenzione, nel suo preambolo, spiega che .il suo scopo 
è di sopprimere l’obbligo di ristazza dei battelli alle frontiere, am- 
mettendosi il riconoscimento reciproco dei certificati di stazza ri- 
lasciati dai Paesi di iscrizione. 

La Convenzione pur contemplando i soli battelli addetti alla 
navigazione interna si occupa purtuttavia anche di quelli di navi- 
gazione mista, sanzionando che, allorquando i certificati, dei quali 
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tali battelli sono muniti, siano conformi alle stipulazioni della con- 
venzione, essi possano fruire ugualmente del riconoscimento pre- 
veduto dalla convenzione stessa. | 

Il progetto di convenzione d’altra parte non tocca che acciden- 
talmente il riconoscimento dei certificati di stazza secondo il sistema 
della tonnellata registro. | 

Pur lasciando pel momento irrealizzata l’unificazione dei si- 
stemi di stazza si è cercato di prepararne la via. | 


Attualmente sussistono tre metodi di calcolo e misure: 


a) 11 metodo della convenzione di Bruxelles del 1898; 
b) il metodo in vigore sull’Elba fissato dall’accordo del 1913 


tra la Germania ed Austria Ungheria; 


c) il Metodo in vigore in Rumania fissato dal regolamento 


del 1923. 


Praticamente i resultati ottenuti da questi tre sistemi possono 
essere considerati! equivalenti, onde l’art. 2 della Convenzione ri- 
conosce che i certificati rilasciati seguendo i metodi di calcolo e 
di misura conformi a questi tre sistemi possano ritenersi equivalenti 


a quelli stabiliti secondo il metodo esposto nell’art. 4 dell'allegato 


alla Convenzione, 


Purtuttavia il riconoscimento dei certificati rilasciati secondo 
metodi differenti da quello ora fissato non è ammesso per una durata 
indefinita; Part. 15 del progetto contiene appunto una disposizione 
la quale prevede un nuovo esame da parte degli Stati contraenti 
(al termine di dieci anni dall’entrata in vigore della Convenzione) 
Sia delle disposizioni sancite dall'art. 2 della Convenzione, sia delle 
norme dell'art. 4 del suo allegato. 

L'art. 3 prevede la messa in vigore, sei mesi -dopo l’entrata in 
atto della Convenzione, dei regolamenti che ogni Stato deve pre- 
disporre per l'esecuzione delle stipulazioni da essa sancite. Tali re- 
one devono essere reciprocamente comunicati dagli Stati con- 
Li pos tre mesi prima della loro applicazione ed ogni ul- 
ia ificazione ad essi apportata deve essere del pari 

Pestivamente fatta nota ai varî Stati firmatari. 
art. 4 contiene l’obbligo per ogni Stato di stazzare nel suo 


ori . i i : 
dn 0 quel battelli che ne facciano domanda e rifare la stazza 
Stalmente di quelli e 


territ 


he la richiedono quando, in seguito a grosse 


218 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1929 


avarie o per opere di ricostruzione, abbiano subìto modificazioni nelle 


loro dimensioni. 
Il successivo art. 5 mira a non rendere inutile il principio del 
riconoscimento dei certificati di stazza lasciando all’arbitrio di ogni 


Stato di fissare norme per sottoporre i battelli a nuova stazza; una 


ristazza non potrà essere richiesta che per l'applicazione di norme 
amministrative di ordine generale applicabili ai battelli stazzati, 


riguardare tutto il territorio di uno Stato e solo in caso di grosse 


riparazioni o modificazioni alle dimensioni dei battelli stessi. 
L'art. G tiene conto delle difficoltà risultanti dal fatto che in 


certi casi le tasse di navigazione sono percepite in base alla tonnel-- 


lata registro, in luogo della tonnellata metrica. Per non impedive 


agli Stati, dove le tasse fossero percepite sulla base della tonnellata. 
registro di continuare provvisoriamente questa pratica, ammette: 


che 1 battelli siano muniti di un certificato di stazza supplementare 
portante il tonnellaggio in tonnellata registro, certificato che dovrà. 
essere riconosciuto dalle autorità di tali Stati come equivalente a 
quelli rilasciati da essi conformemente al sistema di stazza fissato, 

L'art. 7 indica le comunicazioni che dovranno esser fatte dai 
competenti uffici degli Stati contraenti, relativamente ai battelli 
ristazzati, nonchè quanto concerne il cambiamento dei nomi e delle 
‘aratteristiche dei battelli, comunicazioni che saranno fatte a mezzo 
di stampati conformi a quelli riprodotti nell’allegato 2. Nel caso 
di comunicazioni urgenti gli uffici interessati potranno trattare di- 
rettamente tra loro. 

La procedura da seguire nei casi nei quali un battello venga ad 
essere distrutto in uno degli Stati contraenti è disciplinata dal- 
l'art. 8, mentre rimane aperta la questione della lingua nella quale 
saranno redatti i certificati di stazza, questione che sarà portata 
e discussa nella Conferenza. 

Gli articoli da 9 a 14 contengono le disposizioni protocollari 
che sono pressochè identiche a quelle delle altre Convenzioni come 
quella sul regime internazionale dei porti marittimi, 

L'art. 15 prevede l'eventualità di una revisione della Conven- 
zione in qualsiasi epora se richiesta da un terzo almeno degli Stati 
contraenti. Questo articolo, come abbiamo accennato, contiene inol- 
tre obbligo di un nuovo esame da parte degli Stati contraenti, al 
termine di un periodo di dieci anni, delle disposizioni dell’art. 2 
della Convenzione e dell’art, 4 del suo allegato, obbligo che si ap- 
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plica ugualmente alle disposizioni dell’art. 6 della Convenzione 

relative alla questione delle tasse di navigazione percepite in base 

alla tonnellata registro. | 

L'allegato alla Convenzione, come abbiamo detto, rontiene 
le disposizioni di ordine tecnico. Nell’art. 1 dà una definizione della 
stazza agli effetti della Convenzione e cioè che essa ha lo scopo di 
determinare, a mezzo di misure prese sui battelli dalla loro im- 
mersione, sia il peso del battello, sia il peso del carico. 

Il peso totale di un battello essendo uguale a quello del vo- 
lune d'acqua che esso sposta, il peso del carico sarà uguale al peso 
del volume di acqua spostata dal battello carico, diminuito del peso 
del volume di acqua spostato dal battello vuoto. 

La determinazione del peso del battello ivi considerata sì ri- 
ferisce al caso di rimorchiatori i quali non sono destinati a portare 
un carico. | | 

L'art. 2 prescrive che nella stazza di battelli addetti alla na- 
Vigazione Interna, sarà usato il solo sistema metrico; in conseguenza 
le dimensioni lineari saranno espre:se in metri, decimetri e centi- 
metri; i volumi in metri cubi e decimetri cubi; il tonnellaggio in 
tonnellate di mille chilogrammi e in frazioni di tonnellate. 

L'art. 3 determina il volume da misurare, Esso indica il piano 
della massima immersione, nonchè il piano limitante inferiormente 
la porzione dello scafo da misurare, cioè sia il livello di emersione 
del battello, sia il piano di galleggiamento a vuoto. E' inteso che 
N misurerà il volume esterno della detta porzione di scafo. 

L'art. 4 definisce il metodo di misurazione ed il calcolo: 

La porzione dello scafo da misurare è divisa da piani orizzon- 
tali in sezioni aventi generalmente un decimetro di altezza; tuttavia 
allorquando le forme del battello lo permettono più sezieni possono’ 
‘sere raggruppate per il calcolo. 
| Il quoziente del volume di una sezione per il numero dei cen- 
‘metri che esprime la sua altezza, darà il dislocamento del battello 
per ciascun centimetro di immersione in questa sezione. 

L'art. 5 tratta della applicazione delle scale di stazza e la ma- 
Mera nella quale queste scale saranno marcate sui battelli; nel caso 
> cul sia stato stazzato il peso del battello non saranno indicate 
Lo E’ data facoltà di prescrivere nella legislazione na- 
Za i di scale i a sel allorquando la lunghezza 

sorpassi 90 metri e così è pure permesso di ridurre il 
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numero delle scale a quattro per i battelli aventi al massimo 40 
metri di lunghezza. Potranno inoltre utilizzarsi in certi casi le scale 
di stazza come scale di immersione. 


L’art. 6 determina il piano di galleggiamento a vuoto, che è 
quello che corrisponde alla posizione del battello allorquando porta 
solamente gli attrezzi, le provvigioni indispensabili alla navigazione 
e l’acqua che è impossibile togliere dalla cala con i mezzi ordinari 
di prosciugamento. Inoltre la Convenzione prevede che se si tratta 
di battelli auto-motore sia compresa anche l’acqua utilizzata nor- 
maimente per il suo funzionamento, ma non il combustibile. 


La dizione battello auto-motore usata nella convenzione si ap- 
plica ugualmente ai battelli a vapore nei quali l’acqua utilizzata 
per il loro funzionamento comprende l’acqua delle caldaie. 


L'art. 7 tratta dell'iscrizione dei battelli sotto un numero d’or- 
dine in registro speciale tenuto da uffici istituiti a tale scopo da 
ciascun Stato contraente; questa iscrizione è fatta a scopo di veri- 
fica, Ciascun ufficio previsto da questo articolo, sarà caratterizzato 
da lettere speciali che saranno determinate dalla conferenza e sa- 
ranno differenti e caratteristiche di ciascun Stato. 


In base all'art. 8 il livello della massima immersione sarà 
marcato in modo apparente su ciascun lato del battello; allorquando 
questo livello è indicato dai segni di stazza, esso corrisponderà al 
bordo inferiore di queste marche. 


Presso queste marche saranno riprodotte in carattere indelebile 
le lettere caratteristiche dell’ufficio d'iscrizione e il numero d’or- 
dine del certificato. 


Le indicazioni che devono esere portate su ciascun certificato 
di stazza sono specificate nell'art, 9, mentre l’art. 10 regola la 
procedura da seguire in easo di nuova stazza. Questo articolo pre- 
scrive ugualmente che, in tale evenienza, Vantico certificato di staz- 
za debba essere ritirato. 

L'art. 11 regola infine la procedura da seguire allorquando 
devesi modificare il nome o le caratteristiche del battello. 


R. $. 
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Conferenza per il controllo sul commercio delle armi. 


Come fu accennato nel nostro numero di aprile, il 4 mag- 
io u. s. si riunì a Ginevra la Conferenza incaricata di predisporre 
wa convenzione internazionale per il Controllo sul commercio del- 
le armi, 

Alla Conferenza parteciparono quarantaquattro Stati; furono 
tappresentate tutte le grandi nazioni ad eccezione della Russia, in- 
ervenendovi così anche la Germania, gli Stati Uniti d’America, 
l'Egitto e la Turchia che non appartengono alla Società delle 
Nazioni; i delegati dell'Argentina vi presero parte però solo in 
qualità di osservatori. | 

La Conferenza, sotto la Presidenza del sie. Carton De Wiart 
ex primo Ministro del Belgio, terminò i suoi lavori il 17 giu- 
gno u. s. avendo concretato : | 


l) Una Convenzione; 2) una Dichiarazione concernente '] 
territorio Spagnolo di Ifni nell’ Africa del Nord; 3) Un Protocollo 
"iguardante la guerra chimica e batteriologica; 4) Un Protocollo 


é 
æn 


di firme; 5) Un atto finale. 
La Delegazione Persiana avendo constatato durante le discus- 

“oni, che le era impossibile di partecipare ai punti di vista delle 
altre Delegazioni relativamente all’inclusione del Golfo Persico e 
del Golfo di Oman nelle zone marittime speciali di sorveglianza, 
st ritirò dalla Conferenza. | 

Riassumeremo, nelle sue linee generali, gli atti firmati a Gi- 
nevra 1 quali hanno realizzato certo notevoli miglioramenti rispet- 
lo al progetto che era stato proposto alla Conferenza. 

Convenzione relativa al commercio internazionale delle armi 
e munizioni e dei materiali da guerra. — La Convenzione adottata 
Comprende 41 articoli ed è divisa in 5 capitoli. 

Essa stabilisce, come è noto, un regime generale di controllo 
e di pubblicità sul commercio internazionale delle armi e munizioni 
e materiale bellico, come pure un regime speciale per alcune parti 


de . . e de ` : 1 
1 mondo dove sono stati riconosciuti necessari particolari prov- 
vedimenti. 


1 
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Il Capitolo I° definisce quali sono le armi, le munizioni ed il 
materiale da guerra cui si applica la Convenzione. Essi sono ripar- 
titi in cinque categorie: 1* categoria: Armi ecc. esclusivamente 
ideate per la guerra e destinate a tale scopo; 2 categoria: Armi 
ecc, che possono essere utilizzate anche per la guerra; 3* catego- 
ria; Navi da guerra e il loro armamento; 4* categoria: Aeronavi 
e loro motori; 5° categoria; Altre armi e munizioni. 


Il Capitolo II° fissa che i soli governi hanno il diritto di espor- 
tare armi della prima categoria. Sono prevedute però alcune ec- 
cezioni riguardanti i fabbricanti di materiali da guerra i quali po- 
tranno importare i materiali stessi previa autorizzazione del go- 
verno del Paese ove risiedono tali ditte. E con analoga autorizza- 
zione i fabbricanti di materiali bellici potranno importare cam- 
pioni di nuove armi e di nuovi ordigni da guerra e le società spor- 
tive fornirsi di fucili e delle relative munizioni. 


Le armi della seconda categoria sono parimente sottoposte alla 
licenza di esportazione. Inoltre la Convenzione progetta per queste 
due categorie una pubblicazione trimestrale sotto forma di riassunto 
statistico del commercio esterno delle armi, | 


In tal modo è stata abbandonata la istituzione di un Ufficio 
Centrale Internazionale, quale era prevista dalla Convenzione dì 
Saint Germain e dal progetto sottoposto alla Conferenza. La pub- 
blicazione trimestrale dowrà essere nota entro 60 giorni dalla fine 
del trimestre nel quale avvenne l’importazione od esportazione. 


Per ciò che riguarda il materiale della terza categoria, le navi 
da guerra ed il materiale della 4* categoria, le aeronavi, esso è 
stato sottoposto unicamente al regime della pubblicità. Per quanto 
riguarda le navi si sono confermati gli obblighi in vigore tra 1 
firmatari del Trattato di Washington con l'aggiunta di notizie 
generiche sull’armamento della nave, notizie che figurano già in 
tutti gli annuarî statistici di marina. 


La pubblicazione delle statistiche delle importazioni ed espor- 
tazioni di questo materiale dovrà avvenire nei sei mesi successivi 
al trimestre nel quale furono effettuate. Ciò non porterà intralcio 
al nostro commercio, dato che nelle nostre statistiche doganali, 
attualmente questi dati sono publicati entro limiti di tempo in- 
feriori. 
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Quanto alle armi ed alle munizioni contemplate nella quinta 


.categoria esse sono poste sotto un regime generale di libertà. 


Occorre qui notare però due importanti e notevoli miglioramenti 
ottenuti in confronto del progetto presentato alla Conferenza; il 
primo riguarda la soppressione delle clausole relativi al controllo 
in transito di tali materiali, controllo che certo avrebbe dato luogo 
ad inconvenienti particolarmente per la detenzione di navi e per- 


quisizione del loro carico a seguito di semplice ‘sospetto. 


L’altro miglioramento è stato ottenuto nella definizione delle 
parti staccate di tutte indistintamente le armi e materiali da guerra, 
stabilendo che tali parti devono essere completamente finite ed uti- 
lizzabili esclusivamente per armi e matriali bellici. Solo quando 
si verifichino queste condizioni il commercio delle parti staccate 
deve essere sottoposto al regime delle licenze. Praticamente però, 
poichè gli stabilimenti industriali non ricevono mai queste parti 
completamente finite e molte di esse posso essere utilizzate anche 
per la costruzione di strumenti agricoli ecc., il commercio di questi 
articoli continuerà ad essere libero e non sarà aggravata la situa- 
zione di molte industrie. 


Il Capitolo III° definisce il regime da applicarsi in certe deter- 
minate parti del mondo designate sotto il nome di « zone speciali ». 

Esse sono: 1* la zona terrestre che comprende la totalità del 
continente africano, con esclusione dei territorî dell'Egitto, della 
Libia, della Tunisia, dell’ Algeria, delle zone spagnole dell’Africa 
del Nord, dell'Etiopia, della Unione Sud-Africana, compreso il 
territorio posto sotto il suo mandato e quello della Rodesia del Sud. 
Sono comprese anche, in questa zona speciale le isole adiacenti, 
situate a meno di cento miglia marine dalla costa così determinata, 
come pure le isole del Principe, nel Golfo di Biafra, di S. Thomè, 
di Annobon e di Socotra, con esclusione delle isole spagnole si- 
tuate a nord del 26° parallelo nord, la penisola arabica, il Gwadar, 
la Siria ed il Libano, la Palestina, la Transgiordania e l'Irak: 
2 la zona marittima che comprende il Mar Rosso, il Golfo di 
Aden, il Golfo Persico e il Golfo di Oman, limitata da una linea 
che parte dal Capo Guardafui, segue il parallelo di questo Capo 
fino al suo incrocio col 57° grado di latitudine Est Greenwich e rag- 
giunge di là direttamente la frontiera orientale del Gwadar. 
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L’esportazione di tutte le armi, salvo quelle della 3* categoria, 
è vietata nelle zone su delimitate. Essa può essere nondimeno au- 
torizzata a certe condizioni, specialmente se le parti contraenti che 
esercitano sovranità, giurisdizione, protezione o tutela nei territori 
destinatari, sono disposte a consentire l'entrata di tali merci e se 
queste merci sono destinate a scopi compatibili con la Convenzione. 

L'annesso II alla Convenzione riporta le disposizioni relative 
al controllo da esercitarsi sia a terra che in mare nelle zone sud- 
dette, Tali norme sono quelle già contemplate nella Convenzione 
di Saint-Germain ed hanno un particolare interesse per la Marina 
in quanto disciplinano la visita alle navi, speciticando il carattere 
dei battelli indigeni e la procedura da eseguirsi nelle visite stense. 


I] Capitolo IV contempla alcune disposizioni di carattere spe- 
ciale. La prima riguarda l'Etiopia, il cui Governo ha espresso la 
volontà di mettere in vigore, nel suo territorio, regolamenti desti- 
nati ad assicurare Vesecuzione delle clausole del Capitolo 111; la 
seconda si riferisce alle riserve che un certo numero di paesi limi- 
trofi della Russia sarebbero disposti a formulare allo scopo di a lat- 
tare 1 principî generali della Convenzione alla situazione che ver- 
rebbe creata loro se la Russia non vi aderisse; la terza prevede il 
caso der paesi che posseggono una giurisdizione extra-territoriale 
sul territorio di un altro Stato e riguarda Paesi nei quali ancora 
vige il sistema delle capitolazioni. 


Il Capitolo Y è consacrato alle disposizioni generali. Esso sti- 
pula che la Convenzione non si applicherà alle armi spedite a forze 
armate del Paese esportatore fuori del territorio nazionale e traspor- 
tate sia da persone appartenenti a tali forze sia da altre persone 
che siano al servizio di quel paese. Questo Capitolo dispone egual- 
mente che, in tempo di guerra. le clausole del Capitoli 11 (provve- 
dimenti di controllo e di pubblicità) siano sospese fino al ristabi- 
limento della pace, per ciò che riguarda le spedizioni di armi con 
destinazione o per conto di uno qualunque dei belligeranti. 

Tutte le clausole delle Convenzioni internazionali anteriori alla 
Convenzione saranno considerate come abrogate. Tuttavia le dispo- 
sizioni del Patto di Società delle Nazioni, dei Trattati di Pace 
firmati nel 1919 e nel 1920, del Trattato di Washington del 1922 
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o di tutti gli altri Trattati o Convenzioni riguardanti la proibi- 
zione delle esportazioni o del transito delel armi, sono mantenute 
in vigore. 

Ogni contrasto che potesse sorgere fra le parti contraenti ri- 
guardo all’applicazione o all'interpretazione della Convenzione, 
sarà portato, qualora non potesse essere risolto mediante negoziati 
diretti, dinanzi alla Corte Permanente di Giustizia internazionale. 
Se le parti in causa non hanno aderito al Protocollo della Corte, il 
contrasto verrà sottoposto sia alla Corte di Giustizia o ad un Tri- 
bunale arbitrale costituito secondo la Convenzione dell’ Aja del 1907, 
sia ad ogni altro tribunale arbitrale. 

Le disposizioni del progetto che riguardavano le ratifiche per la 
entrata in vigore della Convenzione sono state modificate nel senso 
di portare a 14 il numero delle Potenze, la cui ratifica sarà neces- 
saria per l’entrata in vigore della Convenzione, senza specificarne 
alcuna nominativamente. Per quanto ciò possa, sotto un certo punto 
di vista, sembrare un regresso rispetto al progetto che stabiliva il 
principio della ratifica da parte di tutti i principali Stati produt- 
tori, d’altra parte potrà permettere a ciascun Governo di dilazionare 
la ratifica al momento che giudicherà più opportuno o subordinare 
l'atto di deposito dello strumento della medesima al contemporaneo 
deposito da parte di quegli altri Stati produttori che esso giudi- 
cherà opportuno, come già fece la Francia per la Convenzione di: 
Saint-Germain, 

Le adesioni ulteriori alla Convenzione saranno ricevute dal 
Governo Francese. ` 


Dichiarazione concernente il territorio Spagnolo di Ifni. — Con 
questa dichiarazione il Governo Spagnolo acconsente che il ter- 
ritorio di Ifni, per quanto escluso dalle zone speciali previste dal- 
lart. 12 della Convenzione, sia per ora compreso nelle zone stesse. 
Tale inclusione sarà applicata sino a quando il Governo Spagnolo 
non modificherà alle altre Parti contraenti l'esclusione di tale ter- 
ritorio dalle zone in questione. 


Protocollo relativo alla guerra chimica e batteriologica. — 
Questo Protocollo, che riguarda l’art. 5 del Trattato di Washington 
relativo ai sottomarini ed ai gas, risponde ad indiscusse ragioni 
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umanitarie e consacra di fatto la non entrata in vigore di quel 
Trattato. 

In hase ad esso le Potenze contraenti riconoscono che l’impiego 
in tempo di guerra di gas asfissianti, tossici o simili, come pure 
di tutti i liquidi, materie o procedimenti analoghi è stato giusta- 
mente condannato dall’opinione generale del mondo civile e che 
di tale impiego è stata formulata in tutti i Trattati ai quali hanno 
aderito la maggior parte delle Potenze del mondo. Per incorpo- 
rare nel diritto delle genti questa proibizione, la quale s'impone 
ugualmente, tanto alla coscienza quanto alla pratica. de popoli, 
le Potenze contraenti, che non facciano parte dei suddetti Trattati, 
proibiscono tale uso, riconoscono tale proibizione ed accettano di 
estenderla ai sistemi di guerra batteriologica. Esse convengono di 
considerarsi come vincolate fra loro ai termini di questa dichiara- 
zione, impegnandosi inoltre a fare il possibile per indurre tutti gli 
altri Stati non firmatari ad aderire al Protocollo 


Protocollo di fifme, — Ai termini di questo Protocollo gli atti 
della Conferenza rimarranno aperti alla firma di tutti i Paesi sino 
al 29 settembre 1926. Il Protocollo è stato per ora firmato dal: 
Brasile, Cile, Danimarca, Estonia, Etiopia, Finlandia, Francia, 
Germania, Giappone, Grecia, Impero Britannico, India, Italia. Let 
tonia, Lussemburgo, Nicaragua, Paesi Bassi, Polonia, Portogallo, 
Rumania, Salvador, Regno S. H. S., Svizzera, Turchia, Ungheria, 


Uruguay. 


Atto finale. — Tratto finale ricorda che gli Stati partecipanti 
alla Conferenza, desiderosi di organizzare un regime generale ed 
efficace di controllo e di pubblicità sul commercio internazionale 
delle armi, munizioni e materiale bellico, risposero all’invito loro 
rivolto dal Consiglio della Società delle Nazioni in seguito alla 
risoluzione della V* Assemblea e riporta quindi il nome di tutti 1 
Delegati e gli Atti conclusi nella Conferenza stessa. 

Esso inoltre contiene una dichiarazione in base alla quale i 
Governi affermano: 


« la loro ferma intenzione di applicare rigorosamente le loro 
leggi e regolamenti interni allo scopo di impedire tutto ciò che 
potesse costituire un commercio fraudolento delle armi, in seguito 
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alle suddette disposizioni, e di scambiare fra le parti interessate 
tutte le notizie utili a tale scopo » e aggiungono che la Convenzione 
« deve essere considerata come una tappa importante verso un si- 
stema generale di accordi internazionali riguardo alle armi, alle 
munizioni, ed al materiale da guerra » esprimendo il desiderio che 
l’assetto internazionale della fabbricazione delle armi, delle muni- 
zioni e del materiale da guerra venga esaminato il più presto pos- 
sibile dai diversi Governi. 


R. S. 


Apparecchio anfibio americano. 


Com'è noto, al principio del corrente anno vennero eseguite 
esperienze con un nuovo apparecchio anfibio disegnato dal noto co- 
struttore Glover Loening. Quest’apparecchio fu ordinato in una se- 
rie di 10 dal Servizio Aereo dell’Esercito. 

Il primo esemplare venne consegnato a Mitchel Field dal 
Ten. Bruckley, dopo un bellissimo viaggio cross country, con atter- 
raggi successivi in terraferma e in bacini di acqua. 

Le prove di volo e di atterraggio del nuovo tipo di apparec- 
chio, che è un biplano trattivo, furono seguite con molto interesse. 

Il galleggiante centrale deriva da una trasformazione della fu- 
soliera che si sviluppa a guisa di flying boat, 11 carrello di atter 
raggio a scomparsa è manovrato per mezzo di un motore elettrico. 
che permette il rientramento delle ruote. La struttura è in gran 
parte di duralluminio e il motore è un Liberty da 400 HP. invertito. 

L’anfibio Loening pesa 3300 libre a vuoto, ed è provvisto di 
un serbatoio di benzina di 340 galloni. 


Navi porta - aeroplani americane. 


I cambiamenti successivi introdotti nei progetti iniziali delle 
navi porta-aeroplani Lexington e Saratoga sono stati suggeriti dalle 
esperienze pratiche eseguite sul Zan gley. 

Al principio del corrente anno si calcolava che le due navi sa- 
rebbero costate circa 25.000.000 di dollari ciascuna. Una di esse 
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deve portare circa 90 aeroplani smontati e l’altra 84. Inoltre cia- 
scuna nave dovrà avere a bordo il 50 % di aeroplani montati di 
riserva. 

Il costo dei velicoli è computato a circa 10.000.000 di dollari 

Poichè la durata dei velivoli si computa negli Stati Uniti su 
una media di tre anni, se ne può dedurre che il costo totale delle 
due navi porta-aeroplani si aggirerà intorno ai 60 milioni di dol- 
lari ed implicherà una spesa di oltre 3 milioni di dollari per cia- 
scun anno per deprezzamento del materiale. 

Trattandosi di somme così considerevoli non sono mancate os- 
servazioni e preoccupazioni sulla convenienza di costruire un mag- 
gior numero di navi porta-aeroplani. 


Dati statistici sulla navigazione nel Canale di Suez. 


Nel 1924 il tonnellaggio complessivo delle navi passate attra- 
verso il Canale di Suez ha superato tutte le cifre precedenti rag- 
giungendo le tonnellate 25.109.921, ossia 2 milioni e mezzo di ton- 
nellate di più del 1923. 

L’Olanda vi ha occupato il secondo posto con 2.488.389 ton- 
nellate, cioè col 9,9 % del totale, contro 9,6 % del 1923. 


Importazioni in Jugoslavia nel 4° trimestre 1924. 


‘Anche in questo periodo, come precedentemente, l’Italia è alla 
testa dei paesi importatori nel Regno S. C. S. 

Il valore totale delle importazioni nel detto periodo è di 
din. 2.226.378.256, di cui per conto dell’Italia din. 453.388.361, > 
20,37 %. 

Gli altri paesi, la cui importazione ha qualche importanza, 
sono : 


l’Austria con din. . . . . . . . + 422.969.026 (o 18,99%) 
la Cecoslovacchia . . . . . +. . . 389.807.542 (o 17,51%) 
l'Inghilterra . . . . . . . . . . 250.796.248 (o 11,26%) 
la Germania . . . ,. . . . +. +. + 185.293.642 (o 8,32%) 
la Grecia . . . . . we . + + . 95.842.390 (o 4,28%) 
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Seguono gli Stati Uniti d’America e la Romania, e quindi la 
Francia la cui importazione è di din. 61.586.564 (2,77%). 


La flotta svedese e la flotta russa. 


La flotta svedese e la flotta russa. — Verso il principio del 
corrente anno la flotta svedese risultava diminuita in potenzialità, 
tanto assolutamente che relativamente parlando. Contro 145 mila 
tonnellate russe stanno 44600 tonnellate svedesi. La flotta russa 


domina tutto il Baltico; quella tedesca non vale a creare una spe- 


cie di equilibrio. Infatti la Germania alle 145 mila tonnellate russe 
non può opporre che un naviglio da guerra per 61 mila tonnellate. 
Nel Baltico comparirà presto una flotta da guerra polacca di 


entità non dispregevole, Secondo un piano già approvato, la Polo- 


nia dentro 12 anni dovrà aver costruito 3 incrociatori, 6 incrociato- 
ri torpediniere, 12 torpediniere, 12 sottomarini, 36 altre navi picco- 
le. La Polonia si accinge inoltre a costruire un porto militare sulle 
foci della Vistola ed un grande deposito di munizioni. 

Quanto ‘alle costruzioni navali della Russia si sa che il Go- 
verno dei Soviet ha deciso di procurarsi 2 corazzate e 2 incrociato- 
ri-torpediniere per il Baltico; 4 corazzate, 8 incrociatori-torpedinie- 
re, 8 sottomarini e 6 navi posamine per il Mar Nero, 


1 programmi navali francesi. 


l programmi navali francesi. E’ interessante esaminare la rela- 
zione, che accompagna il progetto di legge la quale autorizza l’im- 
postazione delle unità che costituiscono la rimanenza della seconda 
porzione del programma navale francese e stabilisce la somma da 
insCriversi annualmente nei bilanci dal 1925 al 1932 compreso, 
per la costruzione di tali unità. 

La relazione dice: 

Il progetto di legge che fissa la costruzione della flotta fran- 
cese di alto mare, sottoposto già all’esame della Camera, prevede 
che questa flotta sarà realizzata per gradi successivi, ciascuno fa- 
cente l'oggetto di un progetto di legge speciale. La legge del 18 
aprile 1922 ha autorizzato la impostazione di un certo numero di 
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unità leggere (tre incrociatori, sei conduttori di flottiglia, 12 cac- 
ciatorpediniere, 12 sommergibili) e la trasformazione della coraz- 
zata inultimata Béarn in nave trasporto aerei. Tutte queste unità 
entreranno in servizio nel 1925 o al principio del 1926 e costitui- 
scono la prima porzione del programma navale, 

Non si ricordano che per memoria i sommergibili la cui costru- 
zione è stata autorizzata con la legge del 30 giugno 1923, perchè 
questi sommergibili sono stati in effetto approvati come parte del- 
la difesa delle coste, ed il progetto di legge che viene presentato 
all’esame del parlamento, come lo statuto navale, di cui non rap- 
presenta che una tappa, non comprende i sommergibili per la difesa 
costiera fra le nuove unità destinate alla flotta combattente. 

Infine, non volendo interrompere la ricostruzione della flotta 
iniziata col programma del 18 aprile 1922, ıl ministero della ma- 
rina aveva nel corso della precedente legislatura proposto il proget- 
to di legge che fissava la composizione di una seconda porzione del 
programma navale, scaglionando su sei anni dal 1925 al 1930, la 
impostazione delle navi corrispondenti. In seguito a diversi emen- 
damenti e precisi accordi col Ministero della marina il progetto ini- 
ziale riceveva delle modificazioni importanti se non nella compo- 
sizione stessa della porzione di programma navale, almeno nella 
durata della sua realizzazione e scaglionava le impostazioni su quat- 
tro anni anticipando l’inizio della prima parte alla metà del 1924. 

In definitiva il Parlamento era chiamato dalle commissioni 
interessate a pronunziarsi sulla impostazione fra il luglio del 1924 
ed il luglio del 1928 delle unità seguenti: 

6 incrociatori leggeri, 15 conduttori di flottiglia, 24 cacciator- 
pediniere, due sommergibili affondamine, due affondamine di su- 
perficie, quattro petrolieri. 

La legislatura ebbe fine prima che questo ultimo progetto aves- 
se potuto essere discusso nel suo insieme. Solamente le impostazioni 
previste per l’anno 1924 hanno potuto essere votate alla Camera ed 
al Senato e fanno oggetto della legge del 12 aprile 1924 che auto- 
rizza la costruzione delle seguenti unità: Due incrociatori, sei cac- 
ciatorpediniere, due sommergibili di prima classe. 

Queste navi costituiscono un acconto della seconda porzione 
del programma navale. 

Le sole costruzioni nuove che la Marina francese abbia intra- 
prese dopo la guerra marittima per la sua flotta marittima sono 
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dunque quelle disposte dalle due leggi del 18 aprile 1922 per la 
prima porzione del programma navale, e del 12 aprile 1924 per 
l'acconto della seconda porzione del programma stesso. 

Prima di proseguire all’esame delle nuove costruzioni che sono 
state presentate oggi alla vostra approvazione è indispensabile trac- 
ciare un quadro della Marina francese quale si presenterà nel corso 
dei prossimi anni dopo l’applicazione integrale delle leggi che sono 
state ora ricordate. Il confronto di questa situazione con la compo- 
sizione che avrebbe avuto la nostra flotta durante i medesimi anni, 
se le costruzioni non fossero state iniziate, mostrerà come sia stato 
indispensabile lo sforzo già realizzato e risulterà d’altra parte dalle 
cifre esposte come questo sforzo non sarebbe tuttavia sufficiente se 
rimanesse isolato. S’imporra allora necessariamente la conelusione 
che è indispensabile proseguire nell’impresa iniziata, impostando 
nuove unità le quali fanno oggetto precisamente del progetto di 
legge sottoposto ora alle vostre deliberazioni. 

Messe da parte le navi di linea (perchè il Ministero della Ma- 
rina per ragioni che sono sviluppate nella esposizione che accom- 
pagua il progetto di legge sullo statuto navale non ne può preve- 
dere la costruzione nel corso dei prossimi anni e deve limitarsi per 
mancanza di meglio a modernizzare le unità che ancora ci restano) 
le altre unità costituenti effettivamente alla fine del 1924 la flotta 
leggera e sommergibile francese verranno in seguito alle radiazioni 
per limiti di servizio a ridursi nel modo indicato nella tabella 


seguente: 

1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 
Incrociatori corazzati 3 2 — — — — — — — 
Incrociatori leggeri 5 5) 5 4 4 4 3 3 1 
Conduttori di flottiglia 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
Cacciatorpediniere 46 43 40 40 28 241 24 21 21 
Sommergibili 41 41 41 41 39 35 24 12 9 


Si osserva che tutti i sommergibili effettivamente in servizio 
“ono stati compresi fra le forze di alto mare, po chè la distinzione 
fra Sommergibili per la difesa costiera e sommergibili di alto mare 
(che è concretata nel progetto di legge sullo statuto navale) non 
© entrata in valore che a partire dalla legge del 30 giugno 1923. 

E” evidente d’altronde che un gran numero di sommergibili 
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unità leggere (tre incrociatori, sei conduttori di flottiglia, 12 cac- 
ciatorpediniere, 12 sommergibili) e la trasformazione della coraz- 
zata inultimata Béarn in nave trasporto aerei. Tutte queste unità 
entreranno in servizio nel 1925 o al principio del 1926 e costitui- 
scono la prima porzione del programma navale, | 

Non si ricordano che per memoria i sommergibili la cui costru- 
zione è stata autorizzata con la legge del 30 giugno 1923, perchè 
questi sommergibili sono stati in effetto approvati come parte del- 
la difesa delle coste, ed il progetto di legge che viene presentato 
all'esame del parlamento, come lo statuto navale, di cui non rap- 
presenta che una tappa, non comprende 1 sommergibili per la difesa 
costiera fra le nuove unità destinate alla flotta combattente. 

Infine, non volendo interrompere la ricostruzione della flotta 
iniziata col programma del 18 aprile 1922, ıl ministero della ma- 
rina aveva nel corso della precedente legislatura proposto il proget- 
to di legge che fissava la composizione di una seconda porzione del 
programma navale, scaglionando su sei anni dal 1925 al 1930, la 
impostazione delle navi corrispondenti. In seguito a diversi emen- 
damenti e precisi accordi col Ministero della marina il progetto ini- 
ziale riceveva delle modificazioni importanti se non nella compo- 
sizione stessa della porzione di programma navale, almeno nella 
durata della sua realizzazione e scaglionava le impostazioni su quat- 
tro anni anticipando l’inizio della prima parte alla metà del 1924. 

In definitiva il Parlamento era chiamato dalle commissioni 
interessate a pronunziarsi sulla impostazione fra il luglio del 1924 
ed il luglio del 1928 delle unità seguenti: 

6 incrociatori leggeri, 15 conduttori di flottiglia, 24 cacciator- 
pediniere, due sommergibili affondamine, due affondamine di su- 
perficie, quattro petrolieri. 

La legislatura ebbe fine prima che questo ultimo progetto aves- 
se potuto essere discusso nel suo insieme. Solamente le impostazioni 
previste per l’anno 1924 hanno potuto essere votate alla Camera ed 
al Senato e fanno oggetto della legge del 12 aprile 1924 che auto- 
rizza la costruzione delle seguenti unità: Due incrociatori, sel cac- 
ciatorpediniere, due sommergibili di prima classe. 

Queste navi costituiscono un acconto della seconda porzione 
del programma navale. 

Le sole costruzioni nuove che la Marina francese abbia intra- 
prese dopo la guerra marittima per la sua flotta marittima sono 
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dunque quelle disposte dalle due leggi del 18 aprile 1922 per la 
prima porzione del programma navale, e del 12 aprile 1924 per 
l'acconto della seconda porzione del programma stesso. 

Prima di proseguire all’esame delle nuove costruzioni che sono 
state presentate oggi alla vostra approvazione è indispensabile trac- 
ciare un quadro della Marina francese quale si presenterà nel corso 
dei prossimi anni dopo l'applicazione integrale delle leggi che sono 
state ora ricordate. Il confronto di questa situazione con la compo- 
sizione che avrebbe avuto la nostra flotta durante i medesimi anni, 
se le costruzioni non fossero state iniziate, mostrerà come sia stato 
indispensabile lo sforzo già realizzato e risulterà d’altra parte dalle 
cifre esposte come questo sforzo non sarebbe tuttavia sufficiente se 
rimanesse isolato. S'imporrá allora necessariamente la conelusione 
che è indispensabile proseguire nell’impresa iniziata, impostando 
nuove unità le quali fanno oggetto precisamente del progetto di 
legge sottoposto ora alle vostre deliberazioni. 

Messe da parte le navi di linea (perchè il Ministero della Ma- 
rina per ragioni che sono sviluppate nella esposizione che accom- 
pagna il progetto di legge sullo statuto navale non ne può preve- 
dere la costruzione nel corso dei prossimi anni e deve limitarsi per 
mancanza di meglio a modernizzare le unità che ancora ci restano) 
le altre unità costituenti effettivamente alla fine del 1924 la totta 
leggera e sommergibile francese verranno in seguito alle radiazioni 
per limiti di servizio a ridursi nel modo indicato nella tabella 


seguente: 

1924 1925 19% 1927 1928 1929 1930 1931 1932 
Inerociatori corazzati 3 2  — — — — — — 
Incrociatori leggeri 5 5 5 4 4 4 3 3 1 
Conduttori di flottiglia 1 1 1 1 1 1 1 1 1 
Cacciatorpediniere 46 43 40 40 28 ?2ft 24 21 21 
Sommergibili 41 41 41 41 39 35 24 12 9 


Si osserva che tutti i sommergibili effettivamente in servizio 
Sono stati compresi fra le forze di alto mare, po chè la distinzione 
fra sommergibili per la difesa costiera e sommergibili di alto mare 
(che è concretata nel progetto di legge sullo statuto navale) non 
è entrata in valore che a partire dalla legge del 30 giugno 1923. 

E” evidente d'altronde che un gran numero di sommergibili 
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indicati nella tabella precedente, a causa delle loro dimensioni e 
della loro età, sono assai più adatti al servizio costiero che non a 
quello di alto mare. 

Vi è ancora da osservare che la maggioranza delle navi di ogni 
specie che noi possediamo ha compiuto in guerra dei servizi inten- 
sivi che le hanno consumate anzi tempo. 

L’approntamento successivo della costruzioni ordinate dalla 
legge del 18 aprile 1922 e del 12 aprile 1924 darà alla flotta leg- 
gera e sommergibile di alto mare la composizione della tabella 
seguente : 


1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 


Incrociatori corazzati 3 2 => — = — — — — 
Incrociatori leggeri 5 8 8 7 9 9 6 
Conduttori di flottiglia 1 7 T 7 7 7 7 7 1 
| Cacciatorpediniere 46 56 52 52 46 42 42 39 39 
Scmmergibili 41 53 53 55 53 49 38 26 23 


E’ da osservare, conformemente a ciò che è detto più sopra, 
che i sommergibili costruiti per la difesa costiera (cioè fino ad ora 
9 unità votate con la legge del 30 giugno 1923) che non fanno parte 
della flotta di alto mare, non figurano nella tabella ora esposta. 
Risulta fra l’altro dal confronto delle due tabelle precedenti che, 
se lo sviluppo delle costruzioni in corso o già votate deve per ciò 
che concerne gli incrociatori leggeri ed i conduttori di flottiglia 
migliorare in maniera sensibile la situazione della nostra flotta 
relativamente a quella del 1924, per contro questo miglioramento 
non si manterrà che per poco per i cacciatorpediniere ed 1 som- 
mergibili. Nel 1928, cioè a dire l’anno stesso in cui entreranno in 
servizio le unità votate con la legge del 12 aprile 1924, il numero, 
dei cacciatorpediniere raggiungerà proprio il ‘livello attuale, 
Nel 1931 la flotta dei sommergibili di alto mare sarà assai sensi- 
bilmente inferiore a quella di oggi e nel 1932 non vi saranno più 
che 39 cacciatorpediniere e 23 sommergibili contro i rispettivi 46 
e 41 del 1924, i 

E’ dunque chiaro che la continuazione del nostro programma 
_ di nuove costruzioni s'impone assolutamente sotto pena di permet- 
tere fra breve tempo la decadenza navale della Francia. 
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Per queste ragioni il Ministero della Marina ha ripreso senza 
ritardo l’esame della composizione della seconda porzione del pro- 
gramma navale. 

Dallo studio fatto si è concluso che è indispensabile aggiun- 
gere al preventivo programma due unità speciali di superficie, una 
nave appoggio sommergibili ed una nave trasporto aerei. La prima, 
di cui unanimamente era stata deplorata la mancanza dalle prece- 
denti commissioni che hanno esaminato il progetto di legge, è de- 
stinata a sviluppare considerevolmente le possibilità di azione dei 
sommergibili permettendo loro di rifornirsi di aria compressa, di 
forza elettrica e di combustibile e viveri e di ripararsi sul luogo 
stesso della loro azione, senza il bisogno di tornare alle basi fisse 
costituite nei porti di guerra, La presenza della nave appoggio per- 
metterà inoltre agli equipaggi dei sommergibili in operazione di 
riposarsi durante le fatiche della vita in sommergibile, Una nave 
appoggio sommergibile è quindi una vera base galleggiante mo- 
bile, ausiliaria indispensabile di qualunque forza di sommergi- 
bili che agisca lontano dalla base. 

Il progetto di legge sullo statuto navale prevede d’altra parte 
due navi di questo tipo che sono rappresentate già da lungo tempo | 
nelle marine straniere di una qualche importanza. La Marina fran- 
cese non potrebbe senza gravi inconvenienti rimandare a dopo il 
1929 l’impostazione di una nave di questo genere. 

La seconda unità aggiunta al programma primitivo, la nave 
trasporto aerei, non è solamente destinata ad assolvere eventual- 
mente il compito di base di aviazione in un punto del teatro di 
operazioni dove la Marina non possa disporre di base fissa a terra; 
ma è ugualmente indispensabile per trasportare gli apparecchi di 
ricambio della nostra nave trasporto aerei Béarn e degli incrocia- 
tori leggeri che ricorreranno ad essa come ad un magazzino mobile. 

Due unità di questo tipo figurano d’altra parte nel progetto di 
legge dello statuto navale; per lo sviluppo necessario delle nostre 
forze aeronautiche, l’entrata jn servizio prossimo del Béarn e degli 
incrociatori che portano idrovolanti impongono di aggiungere una 
nave trasporto aerei nel numero delle unità facenti parte della se- 
‘conda porzione. 

Tenuto conto delle aggiunte ora giustificate e detraendo parte 
della seconda porzione già ordinata dalla legge 12 aprile 1924 il 
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Ministero della Marina propone in definitiva all’approvazione del 
Parlamento la rimanenza della seconda porzione del programma 
navale la cui composizione è la seguente: 

4 incrociatori, 15 conduttori di flottiglia, 18 cacciatorpedi- 
niere. 2 sommergibili da crociera, 28 sommergibili di prima classe, 
6 sommergibili affonda mine, 2 affonda mine di superficie, 4 pe- 
troliere, 1 nave appoggio sommergibili, 1 nave trasporto aerei. 

Le unità ora indicate devono tutte far parte della forza navale 
di alto mare. Le navi necessarie alla difesa del litorale ed in par- 
ticolare i sommergibili per la difesa costiera devono essere co- 
struite sui fondi assegnati annualmente alla difesa delle coste, 

La tabella annessa al progetto di legge dimostra le annualità 
necessarie per la realizzazione del programma suddetto. Queste an- 
nualità comprendono non solo il prezzo di costruzione delle unità 
ma anche la spesa necessaria per gli approvvigionamenti di com- 
battimento e la costituzione di riserve per tutte le unità ivi indi- 
cate (per l’artiglieria, i siluri, le mine). 

E” parso infatti logico di comprendere questi rifornimenti nel 
programma navale invece di farne oggetto di progetto di legge se- 
parato, L’annualità media per costituire quei depositi è per le navi 
summenzionate di 48 milioni circa, 

D'altra parte è indispensabile precisare che i prezzi base che 
hanno servito a determinare l’annualità per la esecuzione di questa 
rimanenza del programma navale, per quanto siano fissati in se- 
guito alle ultime informazioni e tengano conto dei prezzi sempre 
crescenti del materiale e della mano d’opera, non possono essere 
considerati nel perindo di instabilità economica attuale come asso- 
lutamente definitivi. E difatti è impossibile prevedere assai in an- 
ticipo in quale senso ed in quale misura questi prezzi potranno 
valere nell’avvenire. 

Si può dire che, se gli indici attuali si mantengono sensibil- 
mente nel corso dei prossimi anni, le annualità indicate nell’alle- 
gato sono effettivamente sufficienti per la realizzazione del pro- 
gramma fissato. Se questi indici venissero a subire variazioni im- 
portanti in un senso o nell’altro, converrebbe naturalmente rive- 
dere le annualità fissate via via che se ne presenti la necessità. 

Resta a mostrare le ragioni per cui il periodo di scagliona- 
mento per le impostazioni è stato ripartito in cinque anni (l’inter- 
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vallo di tempo che passerà fra il primo e l’ultimo impostamento è 
di quattro anni e mezzo) e quali considerazioni hanno governato 
la ripartizione di queste impostazioni come è indicato all’allegato A 
del progetto di legge. 

` Il primo progetto preparato dal Ministero della Marina nel 1923 
prevedeva che la impostazione delle navi sarebbe stata scaglionata 
1: sei anni dal 1925 al 1930. Ma giustamente precccupati dalla de- 
bolezza inquietante delle nostre forze navali e desiderando di ri- 
mediarvi al più presto, le Commissioni della Marina e delle Fi- 
nanze avevano modificato l’atto primitivo e domandato di ridurre 
a 4 anni, solamente anticipando di sei mesi la data iniziale della 
costruzione di quelle unità. 

Le impostazioni dovevano quindi scaglionarsi dal luglio 1924 
fino al luglio del 1928, Non considerando altro che il punto di vista 
della rapidità del necessario risollevarsi delle nostre forze navali, 
è evidente che queste modificazioni erano delle più felici, ma bi- 
sogna osservare che, dopo l’approvazione di questo primo progetto, 
i! Ministero della Marina ha aggiunto alla seconda parte del pro- 
gramma navale una nave appoggio sommergibili ed una nave tra- 
sporto aerei. Inoltre i prezzi unitari da prevedere per ciascun tipo 
d unità hanno subito un aumento importante. Per queste ragioni 
il Ministero della Marina, preoccupato di non domandare al paese, 
data la situazione attuale, sacrifici finanziari eccessivi, ha rinun- 
ziato alla riduzione a quattro anni che era stata dapprima esami- 
nata e si è fissato sopra la risoluzione intermedia fra le due so- 
luzioni estreme; anticipando di un anno lo spirare del periodo 
predisposto dalle Commissioni precedenti, propone per l’insieme 
della seconda porzione del programma navale uno scaglionamento 
su cinque anni dal luglio 1924 al luglio 1929. La legge del 12 apri- 
le 1924 ha fissato le unità della seconda porzione da impostare nel 
1924, così che le unità della rimanenza di questa seconda porzione 
che fanno oggetto del presente progetto di legge devono essere 
iniziate dal gennaio 1925 al luglio 1929. 

Stabilita questa durata di quattro anni e mezzo, si poneva la 
questione di determinare la ripartizione delle impostazioni delle 
unità di ciascuna categoria fra i 5 anni dal 1925 al 1929. Anche 
su questo punto il Ministero della Marina, uella misura permes- 
sagli dalla sua responsabilità di assicurare la difesa nazionale, è 
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‘stato guidato dall’interesse della pubblica finanza, e si è posto il 
seguente problema: Evitare ogni fluttuazione trusca nelle assegna- 
zioni annuali necessarie per tutte le costruzioni navali. Oltre alle 
costruzioni che sono oggetto del presente progetto di legge il bilan- 
cio dovrà provvedere nei prossimi anni all’ultimazione della prima 
porzione del programma navale (annualità necessarie nel 1925 e 
1926), all’ultimazione dei nove sommergibili della legge del 30 giu- 
gno 1923 (annualità necessarie per 1925 e 1926); alla costruzione 
della prima parte della seconda porzione del programma navale 
(annualità necessarie per il 1925, 1926, 1927 e 1928). Inoltre, seb- 
bene la costruzione dei sommergibili per la difesa costiera dipenda 
dalla parte del bilancio propriamente destinato alla difesa delle 
coste, le spese necessarie per queste costruzioni non potranno in 
definitiva non aumentare le somme che il Ministero dovrà sborsare 
per l’insieme delle nuove costruzioni. Conviene dunque tenere conto 
delle nuove impostazioni annuali dei sommergibili di seconda classe 
per la difesa costiera nel numero di tre unità per anno al minimo, 


Infine è indispensabile prevedere che a partire dal luglio 1929 
saranno indispensabili nuove annualità per l’inizio della terza 
parte del programma navale che deve succedera alle ultimazioni 
della seconda parte ora sotto esame. 


Tenendo conto di tutti questi dati e guidati dalla preoccupa- 
gione di realizzare una successione il più possibile regolare delle 
impostazioni e considerando l’urgenza di costruire uno piuttosto 
che un altro tipo di unità secondo le risorse attuali della nostra 
flotta e la natura delle costruzioni già in corso, il Ministero della 
Marina si è fermato sulla ripartizione indicata nell’allegato A del 
presente progetto di legge. | 

Non è inutile riassumere le spese che saranno indispensabili 
per vontinuare il miglioramento della nostra forza navale di alto 
mare nei prossimi dieci anni, tenendo conto non solamente della 
rimanenza della seconda porzione del programma navale, ma anche 
della prima porzione e del principio della seconda porzione attual- 
mente in corso di esecuzione, deducendo dai risultati ottenuti le 
conclusioni che ne derivano. 

Per la ultimazione della prima porzione le annualità saranno 
approssimativamente di 235.500.000 franchi nel 1925 e 130.000.000 
nel 1926; l’acconto della seconda porzione (legge del 12 aprile 1924) 
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porterà le seguenti altre spese: 108.000.000 nel 1925, 157.500.000 
nel 1926, 131.000.000 nel 1927, 27.000.000 nel 1928. 

Così che nei prossimi anni le spese per nuove costruzioni sa- 
ranno di 383.000.000 nel 1925, 521.500.000 nel 1926, 631.000.000 
nel 1927, 647.000.000 nel 1928, 640.000 nel 1029. Cioè in media 
563.000.000 all’anno. 

A partire dal 1930 l’annualità complessiva non può essere de- 
terminata perchè dipenderà dalla impostazione delle unità della 
terza porzione del programma navale, ma si può prevedere che essa 
sarà ugualmente dell’ordine da 560 a 570 milioni di franchi 
per anno. 

Riassumendo si conclude che le somme da spendersi dalla Ma- 


| Mina francese per i prossimi anni per la costruzione della nuova 
flotta sarà di circa 570.000.000 di franchi all'anno di media. 


Ora se ci si basa sopra i prezzi attuali delle materie prime e 
della mano d’opera e si fa il calcolo di ciò che sarebbe necessario. 
spendere annualmente per costituire la flotta francese come è defi- 
nita dallo statuto navale e mantenerla a quel livello (cioè rimpiaz- 
zando le unità di ciascun tipo via via che dovranno essere radiate 
per limiti di età) si trova che questa spesa annuale, compresi 1 
rifornimenti di magazzino, non potrà essere inferiore a 740.000.000 
di franchi. Ed in questo calcolo si lasciano da parte le navi come 
i trasporti, gli avvisi, i bastimenti idrografici, che dovranno certo 
un giorno o l’altro essere sostituiti. Si vede dunque come sono mo- 
derate le domande del Ministero, poichè il ritmo di lavoro adottato 
fino ad oggi è lungi da permettere la realizzazione integrale dello 
statuto navale nel futuro. Solamente in vista della situazione fi- 
nanziaria la Marina ha potuto ammettere un pragramma così mo- 
desto come quello che viene ora presentato. 

E” interessante indicare, come si vedrà dalla tabella seguente, 
la misura in cui la realizzazione della rimanenza della seconda 


porzione del programma navale migliorerà ‘a situazione della no- 
stra flotta: 
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1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 
Incrociatori corazzati 3 2 — — —= — — — — 
Incrociatori leggeri 5 8 8 9 10 11 11 12 10 
Conduttori di flottiglia 1 7 7 7 10 o 16 19 22 
Cacciatorpediniere 46 59 52 58 39 49 53 54 58 


Sommerg. di crociera — — 
Sommergibili di alto 

mare e posamine 41 53 53 55 60 61 55 49 51 
Sommergibili posami- 

ne nuovi (dopo 111925) — — — — 2 3 4 5 6 


Il confronto delle ultime colonne di questa tabella e di quella 
precedente fa risaltare il progresso sensibile che sarà apportato alla 
flotta francese dalla costruzione di tale rimanenza della seconda 
porzione del programma. Ma non bisogna solo esaminare il punto 
di partenza della nostra flotta, bisogna anche considerare lo scopo 
al quale essa deve tendere. Questo scopo è definito nell'articolo primo 
del progetto di legge sullo statuto navale, secondo il quale la com- 
posizione della flotta francese di alto mare all’infuori delle unità 
destinate alla difesa delle coste è fissata fra l’altro in 360.000 ton- 
nellate di unità leggere di superficie (incrociatori, conduttori di 
flottiglia, cacciatorpediniere) e 96.000 tonn, di sommergibili. 

Ora l’insieme delle unità leggere che noi possederemo nel 1932 
(10 incrociatori, 22 conduttori di flottiglia, 58 cacciatorpediniere) 
raggiungerà un dislocamento che non sarà superiore a 215.000 tonn. 
cioè a dire sensibilmente inferiore a 2/3 del dislocamento minimo 
ritenuto necessario. | 

I 59 sommergibili di alto mare di ogni dislocamento che avremo 
in servizio a quell'epoca raggiungeranno in totale un po’ meno di 
70.000 tonn. Il risultato raggiunto in questa categoria di navi è 
dunque assai soddisfacente, ma non bisogna perdere di vista che il 
sommergibile è un bastimento la cui vita è breve (12 anni a con- 
tare dalla data del primo armamento per la prova). Solamente per 
mantenere in avvenire la situazione raggiunta nel 1932 bisognerà 
che nuove unità vengano a sostituire quelle che dovranno sparire 
per limiti d’età. 

Per fissare le idee, se si fermassero le costruzioni dopo il 1929, 
la flotta dei sommergibili di alto mare che la compongono sarebbe 


di 55 unità nel 1933 e cadrebbe a 42 nel 1937. 
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Infine si impone una importante osservazione, Tutti i pro- 
grammi studiati fino ad ora dal Ministero della Marina e sottoposti 
al Parlamento si sono preoccupati dello sviluppo delle nostre forze 
leggere, sottomarine e aeree, perchè ivi era il bisogno più impe- 
rioso e immanente. Ma, fatto questo primo passo, potrà divenire 
necessario che, anche continuando a migliorare ed a mantenere la 
situazione raggiunta per questi elementi della flotta, si debba por- 
tare una parte dei nostri sforzi su navi più potenti destinate a suc- 
cedere a quelle categorie di unità che le grandi Marine stramere 
continuano a considerare l’ossatura delle loro flotte. 

Le grandi unità dell’avvenire differiranno profondamente da- 
gli incrociatori da battaglia e dalle corazzate attuali e per il mo- 
mento basta a noi seguire con occhio attento le evoluzioni delle idee 
in materia di costruzioni navali, ma è possibile che la terza por- 
zione del programma navale comprenda navi potenti la cui conce- 
zione sarà opera dei prossimi anni. 

La rinnovazione della nostra flotta da battaglia impone al ser- 
vizio tecnico delle costruzioni navali un lavoro complesso e d’im- 
portanza capitale che richiede un personale assai numeroso. Quello 
attuale è un personale assolutamente insufficiente per assicurare in 
condizioni soddisfacenti lo sviluppo del lavoro schiacciante che gli 
incombe. L'aumento degli organici autorizzato dalla legge 12 apri- 
le 1924 ha segnato una prima e modesta tappa nella via dei mi- 
glioramenti necessari. Importa completare le prime misure d1 quella 
legge fissando gli organici normali che devono essere raggiunti da 
questo servizio nell’intesa che aumento previsto non sarà realiz- 
zato che a seconda delle possibilità ed in pieno accordo con lo stan- 
ziamento. annuale di bilancio secondo il bisogno reale e controllato. 

D’altra parte la sistemazione dei servizi tecnici al Ministero 
della Marina è in particolare molto difettoso: locali che non per- 
mettono di alloggiare il personale necessario; altezza di soffitti 
troppo scarsa che non concede una luce conveniente nelle sale da 
disegno; nessun locale disponibile per gli archivi che si ammassano 
in sottoscale stracarichi che non possono essere puliti e dove pul- 
lulano microbi; l’officina dei modelli che crea per tutto l’edificio 
uu pericolo permanente d'incendio, nemmeno il più piccolo laho- 


ratorio per le prove correnti. 
Il rimedio a tutto questo consiste nell’adottare per il servizio 


- 
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tecnico un immobile con le dipendenze indispensabili (officina dei 
modelli, officina, laboratorio) in prossimità della vasca di prova 
delle carene dove si effettuano le esperienze sui piccoli modelli. Il 
Ministero solleciterà a questo effetto l’apertura dei crediti neces- 
sari a cominciare dal 1925, 

La qualità della nostra flotta non può che guadagnare da pro- 
getti più studiati, mentre l’esecuzione di progetti più completi e 
studiati più a fondo sarà d’altra parte più economica. 

L'allegato A al progetto di legge dà la tabella seguente delle 
diverse unità da impostare fra il 1925 e il 1929: 


Incro- Condutteri C.T. Sommerg. Sommerg. Sommerg. Unità speciali 
ciatori diflottiglia —  dicrociera di La cl. affondamine di superficie 
1926 1 3 4 — T 2 l affondamine + 1 

- nave trasporto aerei 
1926 1 3 4 1 5 l 2 petrolieri + 1 na- 
ve appoggio somm. 
1927 1 3 4 — b 1 
1928 1 3 4 1 6 1 1 affondamine + 2 
petrolieri, 
1929 — 3 2 — 5 1 
Totali 4 1b 18 2 28 6 


L’allegato B da poi la somma da stanziare annualmente in 
bilancio fra i] 1925 e il 1932, somme che devono servire per la co- 
struzione delle varie unità e per la formazione delle loro dotazioni 
di munizioni (artiglierie, siluri, mine), oltre che al rinforzo ed alla 
nuova sistemazione del servizio tecnico delle costruzioni navali : 


anno 1925 40 milioni di franchi 
» 1926 234 » 
» 1927 500 » 
» 1928 620 » 
» 1929 640 » 
» 1930 940 » 
» 1931 400 > 
» 1932 220 > 
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La valutazione della spesa è fatta in base ai prezzi correnti 
illa fine del 1924 e calcolando per un prezzo risultante per tonn. 
d nave armata all’incirca come segue: 


11.200 franchi per gli incrociatori; 


E 


13.600 » per i conduttori di flottiglia; 
14.700 ə peri cacciatorpediniere; 
17.500 » per i sommergibili di crociera; 

» per i sommergibili di prima classe; 

» per i sommergibili attondamine; 
11.500 » per gli affondamine di superficie; 
13.000 » per le navi appoggio-sommergibili ; 
10.600 » per le navi trasporto-aerzi; 
2500 » per i petrolieri (peso di nave scarica). 


(f. d.). 


Il ricupero dello scafo della corazzata « Liberté » 
| in rada di Tolone (1). 


Stamo viramente grati alla cortesia della illustre Direzione del- 
Pimportantissimo periodico « Le Génie Civil » di aver concesso 
alla « Rivista Marittima » di poter riprodurre, tradotta, nelle sue 
Pagine, la relazione del Sig. H. Faure, già ingegnere capo del Ge- 
nio Navale, sulle operazioni da lui condotte a buon fine pel ricu- 
Pero dello scafo della corazzata Liberté in rada di Tolone. Non v'è 
chi non vegga tutta l’importanza di questa relazione, scritta con 
ammarerole semplicità, e nella quale i tecnici e gli esperti sapranno 
rilevare le immense difficoltà, i gravi disayi ed 1 continui pericoli 
della grandiosa impresa, appena adombrati lalla modestia dell il- 
lustre ingegnere. 


x La Corazzata Liberté, di 15.000 tonn., faceva parte di un gruppo 
sel whità (Patrie, République, Liberté, Vérité, Justice, Démo- 
a ii" 
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cratie), previsto da un programma di costruzioni navali adottato 
nel 1900, ma che non fu completato che nel 1907. Questo gruppo, 
che costituiva la squadra del Mediterraneo, si trovava alla fonda 
nella rada piccola di Tolone (fig. ly nel settembre 1911, quando 
accadde (il 25 di quel mese) una terribile esplosione che fece scom- 
parire tutta la parte prodiera della Liberté: la sola poppa restò 
emersa e costituì un avanzo informe, che però non affondò molto 


nella melma, in quanto che la nave era ancorata in fondali di soli 
10 metri, 


Da questa catastrofe, che produsse allora in tutti una grande 
emozione, risultavano insieme una grave perdita per la Marina 
francese, e un pericolo permanente per l'intenso movimento e traf- 
fico della rada di Tolone, Prima cura fu perciò quella di ricupe- 
rare i numerosi avanzi, alcuni dei quali pesantissimi e volumino- 
sissimi, che l'esplosione aveva lanciati da tutte le parti, a grande 
distanza, poi di ricuperare il nucleo principale. Fin dalla prima- 
vera del 1912 « le Génie Civil » (16 marzo 1912, tomo LX, n. 20, 
pag. 390) pubblicava uno studio sulle proposte e sui disegni di ri- 
cupero, quali erano considerati allora, in base al precedente di 
ricupero dello scafo della corazzata americina Maine, affondata 
nel 1898 nella rada di Avana, parimente in seguito ad una 
esplosione. : 

Oggi questi lavori, ritardati dalla guerra, sono stati finalmente 
ultimati, e la parte principale dello scafo, del peso di circa ton- 
nellate 7.200, di ewi 1.200 di zavorra, è stata portata, il 12 feb- 
braio u. s., nel grande bacino nuovo dell’arsenale di Tolone per 
esservi demolita. 

E’ dunque venuto il momento di descrivere le peripezie di que- 
sta impresa che ha dovuto vincere numerose difficoltà, 


La fig. 3 del testo mostra la soprastruttura e l'armamento della 
corazzata; la fig. 8 della tavola annessa indica la struttura dello 
scafo con gli effetti dell’esplosione. Come si è detto, la parte pro- 
diera della nave era quasi polverizzata. Soltanto in data molto re- 
cente si è riconosciuto che una gran parte di essa, di circa 30 me- 
tri di lunghezza, giaceva affondata nella melma, non lungi dalla 
boa d'ormeggio. I cannoni da 305 e certamente una porzione della 
torre sì trovano seppelliti ad una certa distanza. La parte prin- 
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‘cipale era stata respinta dall’azione dello scoppio a una cinquan- 


tina di metri (fig. 2), e si era affondata nel fango a più di 14 metri 
sotto il pelo delle acque. I ponti corazzati e altri materiali erano 


stati gettati sulla parte poppiera, trascinando con essi le due tor- 


rette centrali da 19 cm. 


1 


Studi per il ricupero della parte principale dello scafo. — Su- 


bito dopo il disastro la Marina provvide direttamente al ricupero di 


porzione di ponti, delle torrette da 19 cm. rovesciate e di quasi 
tutti gli avanzi accessibili sopra il livello dell’acqua; poi mise a 


‘concorso il ricupero della parte sommersa. Pur non conoscendo con 


precisione le proposte avanzate, crediamo poter affermare che le 
principali erano le seguenti: 

1) Costruzione, intorno allo scafo, d’un recinto di legno, 
‘con palizzata e riempitura, come era stato fatto dagli americani 
per il Maine. Questo procedimento è dispendiosissimo, La palizzata 
deve essere battuta molto profondamente nel sottosuolo resistente, 
Per impedire che il fango fluido non possa rifluire dal disotto: il 
che avrebbe richiesto per la Liberté, come per il Maine, pali e ta- 
volati di una ventina di metri. Bisogna inoltre che la cinta sia di 
Un diametro sufficiente per essere sostenuta da un riempimento 
dalla parte interna, ed evitare il rovesciamento durante le opera- 
zoni di esaurimento. Si sarebbe dovuta realizzare per lo meno una 
ellisse di 100 metri su 60. | 
= D ricupero del Maine, che non fu completo, costò, a quanto 
Pare, 5 milioni di franchi, nel 1911, E” facile dedurre quale sa- 


rebbe stata la spesa per tali lavori nel 1921-22. 


2) Un altro progetto considerava la costruzione di una grande 
“mpana da palombaro, tale da ricoprire tutto le scafo, il quale 
Sarebbe stato rimesso a galla o demolito lavorando nell’aria com- 
Pressa. Questa operazione, molto interessante, sembra di possibile 
attuazione, e l'apparecchio in questione avrebbe potuto servire per 
" ricupero degli altri avanzi. Una soluzione simile era stata pro- 
Posta anche per il Maine. Essa non fu accettata nè per il Maine nè 
Per la Liberté, certamente a causa delle preoccupazioni eccessive 
e suscita talvolta Puso dell’aria compressa. 


‘em 3) Come per il Maine. non si adottò Puso di forti cariche di 
“Plosivo per la distruzione dello scafo: e secondo il nostro parere 
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si fece bene, Strappare dei frammenti che esplosione seppellisce- 
a 5 o 6 metri nel fango, e che 1 palombari non possono riconoscere 
nell'acqua torbida, è una operazione eccessivamente difficile, La 
esplosione in massa non è consigliabile che su fondo di roccia o. 
di sabbia dura. 


4) Fu anche proposto di costruire nell’interno, ma sulla parte. 
prodiera dello scafo, e all’esterno sui fianchi, una cinta che po- 
tesse costituire, con ciò che dello scafo restava ancora in buono 
stato, un galleggiante, all’esaurimento del quale si sarebbe prov- 
veduto per mezzo di pompe. E’ ciò che gli inglesi chiamano il 
sistema del cofferdam. Esso è raccomandabilissimo, perchè fornisce 
una gran potenza di sollevamento. Disgraziatamente nel nostro 
caso lo stato in cui l’esplosione aveva ridotto la parte prodiera 
dello scafo, dove non esisteva più che un ammasso e un groviglio 
di ferramenta lacerate e contorte, rendeva impossibile la costru- 
‘zione di una cintura stagna. Inoltre, si ignorava del tutto se la 
porzione di scafo da comprendersi nella cintura suddetta fosse o 
no lacerata verso la parte prodiera, e poichè essa era affondata in 
molti metri di fango, sarebbe stato difficile stabilire come avreb- 
bero dovuto lavorare i palombari per turarne le falle. 


5) Citiamo anche il sistema considerato di passare sotto la 
chiglia un gran numero di cavi o di catene, per poi fissarle a due 
galleggianti laterali: ad. es., due bastimenti. Ma non più facil- 
mente che nel caso precedente si sarebbe potuto stabilire come pro- 
cedere per far passare sotto uno scafo di circa 24 metri di larghezza, 
affondato in quattro, cinque e sei metri di melma, i 30 o 40 cavi 
necessari all’uopo. Sono queste operazioni che si praticano soprat- 
tutto quando la nave è incagliata su fondo di sabbia, un po’ a tra- 
verso della corrente, la cui azione provoca naturalmente l’escava- 
zione delle estremità della soglia sottomarina prodotta dalla chi- 
glia affondata, A nostra conoscenza non esistono palombari capaci 
di praticare nella melma fluida numerosi tunnel di 25 metri di 
lunghezza. E’ bensì vero che noi stessi ne facemmo costruire per 
1! ricupero del sottomarino Farfadet. Ma lo scafo di questo non 
aveva che 4 metri di larghezza, e ciononostante il lavoro fu tut- 
l’altro che facile. 
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Il procedimento adottato fu quello presentato dall'ing. Siden- 


sner, già ingegnere capo della Marina russa, che nel 1917 aveva 


rimesso a galla per mezzo dell’aria compressa la corazzata /mpe- 
ratrice Maria, affondata nella rada di Sebastopoli in seguito ad 


una esplosione di depositi di munizioni; ed aveva poi collaborato 
P p | 


nel 1919 a rimettere a galla, nelle stesse acque di Sebastopoli, la 


‘corazzata Mirabeau. 


Ki trattava di vuotare, per mezzo dell’aria compressa, tutti i 


‘compartimenti che non fossero troppo rovinati, e di tagliare, pezzo 


a pezzo, la parte prodiera più particolarmente sconvolta dall’esplo- 


‘sione, Si doveva così far galleggiare la maggior parte dello scafo, 


e ricuperare il resto a tronconi, Ma l'attuazione di quest’ultima 


‘operazione non venne eseguita, perchè non vi si sarebbe riusciti 


in pratica che a colpi di esplosivo. Ne abbiamo accennato più so- 
pra le difficoltà, alle quali bisogna aggiungere che i compartimenti, 
faticosamente vuotati per mezzo dell’aria compressa, sarebbero 
stati continuamente scossi dalle esplosioni suddette. La loro te- 
nuta stagna, già molto precaria a causa della fragilità delle chiu- 
sure cimentate al momento della catastrofe, o fortemente ossidate 
da un'immersione di undici anni, sarebbe stata molto compromessa. 


| Il procedimento di cui si parla, meno sicuro della cinta di cui 
6t € più sopra trattato, era però molto più economico. La spesa to- 
tale, malgrado il lungo tempo richiesto dalle operazioni (tre anni 
€ Mezzo) ed il crescente aumento dei prezzi, non è stato che di 


erea 7 milioni e mezzo di franchi. 


E da notare che tutti i progetti presentavano una gran pro- 
Porzione di alea, in quanto che lo scafo non era stato sufficiente- 
mente riconosciuto. Si ignorava, ad esempio, fino a dove esso si 
estendeva realmente dalla parte prodiera. Non si sarebbe potuto 
“Te uno studio veramente sicuro, se non nel caso che la Marina 


“aves è . . . . 
Se fatto procedere, prima del concorso bandito, a operazioni di 


“avo del fondo tutto in giro a questa parte prodiera e un po’ verso 
la Poppa sui fianchi, come fu da noi praticato alla fine del 1923, 
Fino a tanto che non si rese possibile questo saggio, le stesse di- 
Mensioni dello scafo e soprattutto il peso da sollevare, non pote- 
VANO essere computati che con una approssimazione grossolana, La 
“rata delle operazioni di ricupero ne fu naturalmente aumentata 


di Molto. 
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Primo periodo dell'esecuzione dei lavori. — Un'associazione, 
costituitasi fra l’ing. Sidensner e due ben noti appaltatori della. 
regione provenzale, 1 sigg. Boursier e Borrelly, ottennero l’aggiu- 
dicazione dell’impresa alla fine di luglio 1921. Il pagamento dei 
lavori veniva effettuato per mezzo della consegna di vecchie navi 
da demolire, 

Una di queste, il vecchio incrociatore Latouche-Tréville, fu 
attrezzata a nave officina ed ormeggiata presso lo scafo della Li- 
berté. Vi furono installati due compressori Ingersol Rand, a co- 
mando elettrico, di 12 metri cubi, e due compressori a vapore di 
10 mc.: il tutto capace di fornire 44 mc. d’aria aspirata al mi- 
nuto. Un cavo elettrico sottomarino venne disteso per condurre sul 
Latouche-Tréville la corrente dell’arsenale, e una stazione elettrica 
. ausiliaria venne sistemata a bordo, con tre generatrici provenienti 
da vecchie corazzate. Tutto ciò fu approntato in due mesi. 


Subito dopo la torretta da 19 cm. di dritta, che emergeva, 
venne preparata per ricevere l’aria compressa, la quale vi fu in- 
viata il 5 ottobre 1921: e si potè così. penetrare nel locale di 
distribuzione. | 

In conformità del contratto stipulato con la Marina, l’impresa 
cercò dapprima di asportare le munizioni tuttora esistenti a bordo; 
ed 11 3 novembre 1921 veniva estratto il primo proiettile da 19 cm. 
Successivamente si penetrò in tutti i depositi di 19 cm. nella cala 
e sì raggiunse il ponte di corridoio fra le ordinate 70 ed 86, Questi 
depositi erano già vuotati il 25 dicembre seœuente. Lo stesso pro- 
cedimento, adoperato per la torretta di 19 em. di dritta, fu seguito. 
per l'albero, 
65 mm., e per la torre da 305 mm. per raggiungere i depositi cor- 
rispondenti., In breve, nel febbraio 1922 la totalità delle munizioni 
(cioè, 290 tonn. era stata sbarcata. Questa pericolosa operazione, 


allo scopo di poter penetrare fino alle munizioni di 


condotta egregiamente e con rapidità, si era compiuta senza 
incidenti. . 


Contemporaneamente aveva luogo il sollevamento dello scafo, 
poichè aumentava il numero dei compartimenti raggiunti dall'aria 
compressa, Si pervenne anche in assai vasta misura nell’intraponte 
cellulare, ma più s'accentuava il progredire verso la prua, più cre- 
sceva la difficoltà di rendere stagni i compartimenti, a causa della 
crescente dislocazione delle chiusure. Così, nel giugno del 1922, 


la stazione di aria compressa fu aumentata di due nuovi compres- 
sori elettrici di otto metri cubi, ciò che portava a 60 mc, d’aria 
aspirata al minuto la produzione totale possibile. I sei compres- 
sori rimasero in servizio sino alla fine dei lavori, agendo talvolta 
tutti insieme. Più spesso è stata sufficiente l’azione di 3 o 4 di 
essi, funzionando ‘notte e giorno senza interruzione per tre anni di 
seguito. 

Nel maggio 1922 si ebbe un primo indizio di sollevamento 
dello scafo. Appariva probabile che questo fosse trattenuto dalla 
aderenza della melma. Per vincere questa aderenza, nei doppi fondi, 
messi all’asciutto sotto pressione d’aria, furono praticati piccoli 
boceaportelli che sboccavano direttamente sul fondo semiconsistente, 
e vi furono fatti passare dei tubi, Così per mezzo dell’aria fu po- 
tuto staccare e rimuovere la melma. Lo scafo si sollevò un po’ dalla 
parte poppiera, ma si comprese allora che era necessario di rin- 
ferzare i mezzi di sollevamento. 


Due vecchi sottomarini del tipo Opale, capaci ciascuno di ‘dare 
(completamente immersi) 225 tonnellate di spinta, furono ormeg- 
giati e fissati sugli assi delle eliche e sotto il dritto di poppa. Infine, 
11 29 settembre 1922, un anno circa dall’inizio dei lavori, la poppa 
dello scafo incominciò a sollevarsi, mentre si continuava ad ope- 
rare sulla melma per mezzo dell’aria compressa. Poi, progressiva- 
mente, sì cercò di vuotare altri compartimenti, e di avvicinare i 
sottomarini verso la parte prodiera, facendo avarzare le loro ca- 
tene, a mano a mano che la poppa dello scafo si liberava dal suo 
solco. | 

Delle grandi cinte trasversali furono costruite sul porte coraz- 
zato superiore, all’ordinata 92, poi all’ordinata 76. Infine, una pic- 
cela cinta venne sistemata verso l’ordinata 10, fra il ridotto coraz- 
zato di sinistra, sussistente, e il ponte corazzato rovesciato: ciò che 
permise di asciugare del tutto quest’ultimo. | 


| Apnrofittando dell’inelinazione longitudinale presa dallo scafo, 
1 palombari e oli operai addetti all’aria compressa riuscirono a co- 
struire o a riparare delle porte trasversali nell’intraponte cellu- 
lare. all’ordinita 79, poi all’ordinata 71, Questa inclinazione per- 
mise in realtà, progredendo da poppa verso prua, di lavorare in 
uno spazio d'aria di forma triangolare, a poppavia di un baglio, 


come è Indicato nello schema della fig. 4. 
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Gli uomini addetti ai lavori suddetti portavano una camicia 
di caucciù, come i palombari, ma senza elmo. E° superfluo far no- 
tare che il loro lavoro era incomodo e penoso. 

Nel marzo 1923 lo scafo era quasi vuotato dall'acqua a poppa- 
via delle ordinate 70-71, ad eccezione del locale delle caldaie AD, 
e i depositi circostanti di carbone: a rendere stagni i quali si la- 
vorava con molte difficoltà. 

E 15 maggio, dopo tre mesi di lavoro, si erano vuotati il lo- 
cale delle caldaie e 1 relativi depositi di carbone. Poco dopo i sotto- 
marini venivano fatti avanzare, col loro centro situato verso le torri 
ve Quattro galleggianti venuti dall’Italia, capaci di dare 

: piena immersione 130 tonn. di spinta ciascuno, furono aggan- 
pes e fissati alle lamiere lacerate della parte prodiera (fig. 5). 


La RICER CREA 
: et A VR, A 7 


Fig. 3. 


Vista dei duc galleggianti verticali (italiani) adoperati per sollevamento dello scafo 


Malgrado tutti questi sforzi, la parte prodiera dello scafo re- 
stava impegnata nella melma, poichè i galleggianti italiani non 
potevano dare che una piccola parte della loro trazione massima, 
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non permettendo la loro pescagione di 7 metri di farli completa- 
mente immergere al di sopra delle lamiere, che arrivavano a 4 me- 
tri dalla superfice. Il sollevamento dello scafo pareva giunto ad 
un punto morto, per mancanza di azione sufficiente sulla parte pro- 
diera, dove l’impiego dell’aria compressa non sembrava più pos- 
sibile, poichè non esisteva più spazio per fissare i galleggianti. 


Secondo periodo dei lavori. — Essendosi ritirato l’ing. Siden- 
sner, 1 sigg. Boursier e Borrelly, si rivolsero all'autore del presente 
articolo, che assunse la direzione dell’impresa alla fine di settem- 
bre 1923. | 

La prima questione da risolvere era naturalmente quella di 
valutare il peso dello scafo e di conoscerne il centro di gravità, per 
Sapere quali resistenze si dovevano ancora vincere. Fu possibile di 
stabilite un computo di pesi particolareggiato per tutto ciò che 
era all’aseiutto, e per le parti immerse che i palombari potevano 
definire con una certa esattezza, Per la melma e gli ammassi di 


ferramenta, esistenti nella regione delle macchine e degli ausiliari 


dl centro, non si potè fare che un computo stimato: 400 tonnellate 
Parvero un massimo, in base a quanto si era trovato di fango nei 
lorali visitati e il volume di ciò che si poteva vedere. Questa stima 
del peso incognito corrispondeva inoltre abbastanza bene col com- 
Puto approssimativo dei pesi dello scafo dato nel contratto stipu- 
lato con la Marina: ed in base ad essa fu stabilito il programma 


del sollevamento dello scafo. 


Naturalmente bisognava utilizzare i lavori importanti già fatti 
Materiale esistente. I calcoli mostrarono che lo scafo pesava, 
nella Parte prodiera, sul fondo, da 800 a 900 tonn. circa. Semplici 
ragionamenti indicarono: | 

P - Che bisognava fare avanzare i galleggianti il più possi- 
80 prua, immergendoli abbastanza perchè la loro spinta 
Potesse sussistere quando la parte prodiera si fosse sollevata; 


bile y 


2 2 - Che bisognava alleggerire lo scafo, togliendone dei pesi 
Portanti, i] più possibile verso prua, cercando di raggiungere 


qualche alt 


3° - Che per far galleggiare diritto lo scafo alleggerito, bi- 


“SORnayg ac 


To compartimento per mezzo dell’aria compressa; 


cumulare della zavorra all'estrema poppa, in modo da 
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provocare un movimento intorno alla sua parte di mezzo. I calcolì 
mostrarono che si doveva arrivare a dargli un tirante d’acqua di 
10 metri, concentrando 1200 tonn. di zavorra « 10 o 11 metri dalla 
perpendicolare AD, facendo dare tutta la loro spinta ai quattro 
galleggianti italiani, togliendo 440 tonn. di piastre di corazza sul 
fienchi, ed istallando sui due sottomarini convenientemente im- 
mersi, due carbonaie da 200 tonn., preventivamente rinforzate ; 

4° - Fra inoltre necessario scavare intorno allo scafo nella 
parte affondata nel fango, per liberare le alette di rollio dal grande 
peso di una gran quantità di fango, per liberare la parte prodiera 
dove una porzione di lamiere potevano essere affondate nella melma, 
ed infine per poter dare ai galleggianti italiani un’immersione 


sufficiente. 


Le figure 1-3 della tavola mostrano lo stato dello scafo nel 1923, 
e le figure 4-7 e 9-13 della stessa tavola, le fasi successive del 
sollevamento. 

Lo seavo del fondo fu eseguito per mezzo di una gru a tenaglia. 
Un apparecchio a noria non avrebbe potuto agire senza pericolo di 
rotture e avarie in mezzo agli avanzi disseminati tutto in giro allo. 
scafo. Un apparecchio aspirante sarebbe stato meno esposto, ma 
poco efficace senza il complemento di una gru. 

La tenaglia della gru afferrò delle lamiere, degli elementi di 
caldaie, etc.. ed i palombari dovettero spesso lavorare per disim- 
pegnarla, Allora soltanto fu riconosciuto l’avanzo di una torretta 
da 19 cm. sulla quale si appoggiava l’aletta di rollio di sinistra, 
impedendo così di fare avanzare le catene dei sottomarini 8 mano a 


mano che il sollevamento dello scafo lo richiedeva, L’asportazione 
di questa torretta, alla quale aderivano dei frammenti di ponti co-. 


razzati, fu tentata invano dalla gru di 150 tonn. dei Cantieri de 
La Seyne. In questi tentativi si ruppero due catene da 76 mm. Que- 
sta torretta era causa di serio intralcio ai lavori, in quanto che 
essa costituiva, in un fondale di circa 8 m., una specie di soglia 
sulla quale si doveva far discendere il sottomarino di sinistra con 
le più grandi precauzioni: e tuttavia era necessario dare al bat- 
tello una posizione precisa, con la punta in basso, per potervi adat- 
tare sopra una delle carbonaie da 200 tonn., di cui si è già par- 
leto. Cinque volte furono ricominciate le operazioni per l’affonda- 
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mento di questo sottomarino con due rotture delle sue catene 


d’ormeggio. 

Le catene impiegate in tutti 1 lavori erano del massimo calibro 
x uso nella Marina francese (76 mm. provate a 154 tonn.). Le ca- 
tene sono da preferirsi ai cavi metallici ogni qualvolta si tratti di 
oggetti a spigoli acuti e taglienti, come era il caso delle lamiere 
della Liberté. Disgraziatamente, sia che le catene avessero un po’ 
sefferto, sia che vi si formassero delle cocche, di cui non era pos- 
sihile accorgersi, si ebbero parecchie rotture inesplicabili. Ciò fece 
rmunziare all'istallazione delle carbonaie al di sopra dei sotto- 
marini: la rottura di una catena avrebbe provocato l’urto dei due 
galleggianti e sicuramente la loro perdita. Non si potè quindi si- 
stemare che una sola carbonaia in traverso dello scafo (fig. 5 della 
favola). Una delle sue estremità era trattenuta da penzoli di cavo 
d'acciaio di cui la -gassa passava nei perni delle piastre di coraz- 
Atura; l’altra estremità era trattenuta da una catena di 76 mm, fis- 
sata allo scafo e al ponte corazzato abbattuto. 

E” noto che per passare una catena sotto la chiglia d'una nave 
î impiegano dei passerini di dimensioni crescenti, il primo dei 
quali è generalmente calato a partire da una delle estremità della 
have facendo. il va e vieni da ciascun lato, Ora, poichè la soglia 
tottomarina prodotta dalla chiglia della Liberté era piena di rot- 
fami, nei quali i passerini avrebbero potuto impigliarsi, questi ve- 
Mvano passati, per quanto era possibile, da vn palombaro che por- 
teva con sè l’estremità, del cavetto d’acciaio e lo tirava, strisciando 
farponi, da un lato all’altro (24 metri) sotto lo scafo, il più lon- 
tano possibile verso la prua. Si richiedeva un uomo di particolare 
audacia per questo lavoro eseguito quasi completamente a tastoni 
u una nuvola di fango. 

Per fare immergere sufficientemente i galleggianti italiani, si 
passarono dei nodi scorsoi di catena intorno a gruppi di lamiere 
nella parte prodiera, a profondità di 8 e anche di 12 metri. Quando 
‘Ta Necessario si preparava, per il passaggio di questi nodi, dei fori 
per mezzo della dinamite: ma usando piccole cariche (150 grammi 
al massimo). in modo da non cimentare troppo le chiusure ad aria 
‘impressa. e anche per il timore di provocare l'esplosione di muni- 


toni che potevano tuttora trovarsi in mezzo ai rottami (1). 
A 


t In realtà, dopo che lo scafo fu trasportato in bacino, d depositi centrali sono stati 
trovati pieni di munizioni. 
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Malgrado queste precauzioni, le lamiere, sulle quali agiva la 
spinta dei galleggianti, erdevano in parte o erano addirittura strap- 
pate. E non si riuscì a trovare un punto di presa sufficientemente 
resistente per uno dei galleggianti, se non quando furono adoperati 
due penzoli fissati su dei perni delle piastre di corazzatura di si- 
nistra (fig. 6 e 7). Ne risultarono però alcuni inconvenienti, a cui 
si dovette far fronte, e che citiamo a titolo d’esempio. Il galleg- 
giante per poter essere immerso il più possibile doveva venire a 
teccare lo spigolo A della corazza superiore (fig. 6). Per quanto vi 
si fossero sistemati parabordi di eavo e di legno, alla minima ondu- 
lazione questi si logoravano in breve tempo per effetto dell’attrito, e 
poco mancò che il galleggiante non si sfondasse. 


252 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


Le patte d'oca BC, BD, erano piuttosto corte, e quindi tese. 
In realtà il palombaro non’ poteva discendere negli alveoli della 
struttura sotto corazza, larghi 60 cm., e doveva servirsi dei perni 
della parte superiore, che erano i soli accessibili. Fra necessario 
tuttavia che i penzoli avessero sufficiente flessibilità perchè l’oc- 
chio potesse incastrarsi bene nel perno, nonostante l’ aggetto 
della struttura sotto corazza, in parte divelta (fig. 7). Infine, lo 
spessore della radancia del penzolo non poteva esser maggiore dello 
spazio disponibile sotto il dado del perno, il che veniva a limitare 
il calibro del cavo d’acciaio del penzolo stesso. 


Una ‘prima volta, il galleggiante, che dava una spinta di circa 

100 tonn., spezzò i penzoli dopo poche ore, e risalì a galla solle- 
andosi a più di 5 metri sopra la superficie dell’acqua e passando 

sopra gli ormegei del Latouche-Tréville, fortunatamente senza al- 
cuna disgrazia. Fu necessario ricorrere all’uso di penzoli più forti, 
ma più lunghi, ciò che conferiva ad essi una sufficiente flessibilità ; 


ma in conseguenza la spinta del galleggiante si ridusse a non più 
di 76 tonn. i 


L'operazione di togliere da posto 410 tonn. di corazzatura fu 
penosa per il personale. Allo scopo di poter penetrare più facil- 
mente negli stretti alveoli della struttura sotto corazza per svitare 
3 perni a colpi di mazza, fu necessario tagliare preventivamente col 
cannello ossiacetilenico una striscia di lamiera lunga 60 metri, la 
vorando nel corridoio d'accesso, che non ha più di un metro di 


VARIA 253. 


larghezza. Malgrado un’aereazione artificiale attiva, non che Pim- 
peo di maschere da gas, gli operai addetti al lavoro del taglio 
wfiirono assai spesso dei principi d'intossicazione, Fu anche ne- 
ario tagliare la lamiera del ponte corazzato, che è inchiavar- 
data sullo spigolo superiore della corazza. Questa operazione sarebbe 
tata certamente assai facile all’aria libera. Sott’acqua si potè la- 
forare in parte col cannello ossiacetilenico ordinario, a riparo di 
una piccola cinta. Più in basso, sopra una lunghezza di circa 15 me-. 
ti, sullo zoccolo della casamatta di 19 cm, di sinistra, si cercò di 
mpiegare il bulino pneumatico: ma con risultati quasi nulli. La 
lamiera di corazzatura, durissima, sarebbe stata difficile a tagliarsi 
ache all’aria libera. Nell’acqua il palombaro incontra natural- 
mente maggiori difficoltà. Venne utilizzata allora la perforatrice 
pheumatica con trivelle di acciaio rapido, In sei ore d'immersione 
fi tagliata una lunghezza di lamiera di 80 cent, soltanto, Si venne 
allora all'impiego del cannello sottomarino Royer. Il taglio di circa 
l metri di lamiera di 17 mm., piana e preventivamente ben pu- 
lita, fu compiuto in quattordici ore d’immersione, dal palombaro 
della ditta Rover. Però le piastre, libere da vgni legame, non cad- 
dero da sè. Dei fori, praticati col cannello in quelle che emerge- 
vano, permisero di toglierle da posto per mezzo di una gru. Per 
quelle immerse fu necessario rimettere ad aria compressa 11 corri- 
dio sotto corazza; sningere le piastre per mezzo di un martinetto 
d 25 tonn., che agiva attraverso un foro dei perni; poi, caduta la 
Pastra, turare rapidamente il foro stesso con un tampone di legno 
per arrestare la fuga d’aria. Le piastre furono poi ripescate nel 

fango dai palombari. | 
la sistemazione d'una zavorra di 1.200 tonn., concentrata alla 
estrema Poppa, richiese alcune precauzioni. I calcoli mostrarono 
the, grazie alla struttura robustissima della corazzata, e special- 
mente del suo intraponte cellulare, il lavoro di flessione dell’in- 
Seme della nave non era rappresentato che da una cifra infima — 1 
02 kg, per mm”. —. Ben altrimenti accadeva invece per gli sforzi 
leali, In molti punti i bagli dei ponti avrebbero ceduto, con strap- 
Pamento delle lamiere, se non si fosse provveduto ad un fitto pun- 
tellamento. La estremità poppiera dello scafo fu puntellata, quasi 
È + galleria di miniera, prima di ricevere 550 tonn. di za- 
1 pani di ghisa o di vecchie catene in basso, e di piastre di 
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corazzatura sul ponte superiore. 650 tonn. d’acqua completarono il | 
riempimento degli stessi compartimenti, le cui chiusure erano state 
cementate e rinforzate per assicurarne la tenuta stagna, 

Durante questo stesso periodo, si pote guadagnare con ‘l'aria | 
compressa qualche altro compartimento verso la parte prodiera; e | 
specialmente si potè penetrare dai due lati sine all'ordinata 60 i 
nella cala, sotto i depositi di 19 cm. Il pavimento di questi de- | 
positi appariva fortemente ingobbato, specie a sinistra, ma tut- : 
tora relativamente stagno. Nessun risultato pote ottenersi nei lo- 
cali di condensazione, che assorbivano tutta l’aria disponibile, senza 
‘che vi fosse il minimo indizio d'abbassamento di livello. 

Si continuò anche a mettere in comunicazione con l’aria libera 
la maggior parte dei compartimenti vuoti d’acqua; il che si ese- 
guiva rinforzandp convenientemente la chiusura poppiera della 
zona d’aria compressa più avanzata. Si pervenne così a mettere tutto 
lo scafo in comunicazione con l'esterno, ad eccezione di una zona 
di protezione verso le ordinate 70-71. I locali dei forni vennero 
intieramente sgombrati, alleggerendo così lo scafo di circa 140 tonn. 


Finalmente, il 27 marzo 1924, i sottomarini (450 tonn. di 
spinta complessivamente) e la carbonaia di 200 tonn. erano pronti 
al entrare in azione: i quattro galleggianti italiani e il pontone 
di 50 tonn. della Marina davano una spinta di 425 tonn. Due ga- 
barres, solidamente ancorate sui due lati fecero girare lo scafo da 
sinistra a dritta, mentre un rimorchiatore cercava di tirarlo da 
poppa. 

L'accostata di parecchi metri potè essere ottenuta, ma il mo- 
vimento verso poppa si arrestò dopo una ventina di centimetri. Tyo 
scafo era completamente staccato dalla melma, ad eccezione di una 
superficie di circa 6 metri su 8, nell’angolo a pruavia a sinistra. 

I mezzi adoperati erano dunque insufficienti per assicurare la 
galleggiabilità dello scafo con un conveniente tirante l’acqua: ma 
essi avevano finalmente rivelato il peso dello scafo, poichè questo 
aveva leggermente galleggiato; e, in ogni modo, lo spostamento 
di 20 em. verso poppa, la facilità con cui lo scafo aveva girato e 
la poca superficie che rimaneva tuttora incagliata, non permette 
vano di valutare a più di 200 tonn, la reazione del fondo al ter. 
mine di questo tentativo. 


I calcoli mostrarono allora con precisione che i pesi incom miti 
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erano di 1000-1100 tonn., e non già di 400, come era stato compu- 


tato fino a quel momento, 


Terzo ed ultimo periodo dei lavori. — Anche questa volta per 
condurre a termine le operazioni di ricupero non si potevano ab- 
bindonare gl’importanti risultati già ottenuti, e adottare, ad es., 
la demolizione totale per mezzo della dinamite, di cui abbiamo già 
detto gl'inconvenienti. Si sarebbe potuto, è vero, rinforzare sufficien- 
temente (a spese di un lavoro di molti mesi) le chiusure, che si tro- 
Varano sotto aria compressa, in modo da farle resistere a cariche 
moderate di esplosivo, con le quali si sarebbe proceduto allo smem- 
bramento della parte anteriore. Ma per il fatto stesso che le cariche 
dovevano esser piccole, la loro azione su lamiere piegate e affondate 
nella melma sarebbe stata cosa assai dubbia. Secondo il nostro pa- 
tere questo lavoro sarebbe stato estremamente lungo e di esito 
Incerto, 

Si sarebbe potuto anche tentare di fissare sulla parte prodiera 
dei galleggianti più potenti e meno ingombranti verticalmente dei 
gall-grianti italiani. Abbiamo già detto come l’ormeggio di questi 
apparecchi in una zona sconvolta e affondata nel fango fosse del 
pari un'operazione assai dubbia: d'altra parte noi non disponevamo 
di tali galleggianti. 

Decidemmo di vuotare i locali dei condensatori, operazione dif- 
frilissima, esaminata fin dall'ottobre 1923, ma della quale spera- 
Vamo non aver bisogno. 

I calcoli, fatti questa volta senza alea per ciò che riguarda i 
Pest da sollevare, mostrarono che la galleggiabilità era possibile 
“utando i locali suddetti e i loro doppifondi; migliorando la te- 
Duta dei galleggianti italiani (ciò che si rendeva possibile dacchè 
lo seafo era libero dalla melma, ed allontanato dalla torretta affon- 
data a Sinistra): ed infine aggiungendo 175 tonn. soltanto di nuovi 
galleggianti nella parte prodiera, 

Un pontone di 100 tonn., appartenente a un importante in- 
traprenditore italiano, il sig. Risso, che aveva già fornito i galleg- 
Manti cilindrici, fu impiegato per liberare l'interno dello scafo 

5 rottami incastrati, che ne ingombravano la parte anteriore, e a 
iberare l’accesso dei locali dei condensatori. 

Si potè allora constatare che le loro chiusure prodiere, di si- 
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nistra e di dritta, erano estremamente sconvolte, Quella di sinistra 
non era più riparabile in un tempo di limitata durata; quella di 
dritta era distrutta per 2 metri, a partire dall’alto; più in basso 
essa era spaccata in mezzo fino all’asse dell’elica, e abbattuta verso 
poppa. Il ponte corazzato era sollevato di circa un metro al centro 
della chiusura, Restavano sufficienti lamiere contro il ponte per 
tentare d'inchiodarvi una porta nuova, che andasse a raggiungere 
progressivamente ciò che rimaneva dell’antica. Le maniche a vento, 
quantunque ingobbate e ripiegate verso poppa, potevano esser tap- 
pate. La chiusura del locale centrale era in abbastanza buono stato; 
la porta di separazione centrale di dritta era rovinatissima, quella 
di sinistra lo era un po’ meno. | 


In conseguenza, decidemmo di ricostituire tutta la fronte alla 
ordinata 65, dal compartimento vuoto situato il più a dritta sino al 
locale centrale, e di vuotare poi il tutto insieme. Ciò richiedeva 
meno lavoro che rendere stagno ciascun compartimento separato; 
viceversa, occorreva realizzare subito una tenuta stagna superiore, 
per poter far fronte all’insieme delle perdite con la quantità d’aria 
di cui disponevamo. 

Per compensare l’abbandono del locale di sinistra, si tolse il 
cannone da 19 cm. insieme con una parte della corazza del ridotto 
corrispondente, ciò che richiese la costruzione dr alcune piccole 
cinte, e procurò un guadagno di 38 tonn. Si potè ancora guada- 
gnare con l’aria compressa 22 tonn. di compartimenti a sinistra, e 
tagliare sott'acqua 15 tonn. di ponte corazzato in questa zona. 
L’asportazione delle ferramenta e della melma fu praticata soprat- 
tutto a sinistra. Infine, furono ordinate 90 tonn, di galleggianti 
flessibili, sistema Faure, di piccole dimensioni, facili a mettersi 
a posto, per contrastare lo sbandamento dello scafo. 


Questi galleggianti (fig. 8) sono stati ideati per rimettere a 
galla scafi o rottami affondati in alti fondali. Essi sono destinati 
a riempire i compartimenti che non possono esser chiusi e tappati. 
Vengono calati piegati nei compartimenti: quivi vengono svolti, 
e poi gonfiati per mezzo di una manichetta. Sono provvisti di una 
valvola di gonfiamento a raccordo senza torsione, e di una valvola 
di sicurezza ad apertura progressiva in rapporto col sollevamento. 
Sono costituiti da un ‘involucro gommato (caucciù) stagno rac- 
chiuso in un sacco resistente di tela. Essi sono di facilissimo ma- 
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neggio: un galleggiante di 12 tonn. pesa circa 60 kg. Per la Li- 
berté essi servirono come galleggianti esterni e vennero perciò at- 
trezzati come in figura. 


Fig. 8. 


Galleggiante flessibile, sistema Faure. 


La ricostruzione dei locali dei condensatori fu preceduta dal 
sezionamento delle tubulature e dei cavi che li attraversavano. 
Venne eseguita in-pezzi abbastanza piccoli per renderli manegge- 
voli ai palombari, e di facile modificazione secondo le deforma- 
zioni delle lamiere alle quali si raccordavano. Quando la deforma- 
zione era troppo accentuata (ad es., negli angoli) si impiegarono 
cunei di piombo per compensarla. Ogni pezzo richiedeva innanzi 
tutto la costruzione d’un modello di lamiera sottile: talvolta, se la 
deformazione era grande, occorreva un primo modello approssi- 
mativo di linoleum: poi le cantoniere definitive dovevano esser 
provate diverse volte fino ad ottenere una struttura soddisfacente. 
La tenuta stagna era realizzata con del caucciù, o con parecchi spes- 
sori di tela-caucciù. L'insieme richiese 150 pezzi di lamiera, cin- 
que mesi di lavoro, e soprattutto un capo palembaro di una abi- 
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lith e di una pazienza eccezionali, Non bisogno dimenticare che il 
periodo di sgombro fu pericoloso in modo speciale: i palombari do- 
vettero spingersi continuamente in mezzo u lamiere lacerate, che 
lasciavano appena il posto di passare strisciando, con rischio con- 
tinuo di gravi danni ai vestiti e alle manichette d’aria. 


Questo poliedro di 150 pezzi si deformava sotto la spinta del- 
l’aria compressa. Fu necessario rinforzarlo a mano a mano che 
l’acqua si abbassava, e trattenere anche il ponte corazzato che si 
sollevava non essendo più connesso alle strutture laterali: quaran- 
tadue arridatoi, numerosi pezzi di lamiera e robuste cantoniere 
furono adoperate a tale scopo. La tenuta stagna era stata miglio- 
rata con una cementatura su tutte le linee di chiodature e teste dei 
perni. Molto spesso questa cementatura ha presentato delle fessure : 
ed è noto che una fessura impercettibile, ma lunga, provoca una 
importante perdita d’aria, Due uomini furono occupati per lungo 
tempo a tappare queste fessure con strisce di tela-caucciù incol- 
late sul cemento. Il ‘risultato fu in conclusione abbastanza buono, 
poichè, in seguito ad un’avaria ai compressori, che aveva causato 
un abbassamento di pressione da 1000 a 500 grammi, nulla di grave 
si verificò nelle chiusure: tutto fu rimesso in ordine nelle venti- 
quattr’ore. L'acqua rientrata non superò le 100 tonn. 

Nella parte inferiore dei locali si trovava uno strato, alto un 
metro circa, di densa melma. Questa fu espulsa coi badili attra- 
verso i rubinetti dell’acqua dei condensatori, di cui fu smontata 
l: tubulatura. Fu possibile in seguito vuotare l’acqua dei doppi- 
fondi, non soltanto sotto i locali dei condensatori, ma anche a prua- 
via, sotto Je macchine. Occorsero un po’ più di due mesi per effet- 
tuare questi lavori nell’aria compressa, mentre il palombaro ter- 
minava la parte bassa delle chiusure. Si richiesero ancora due mesi 


e mezzo circa per mettere a posto i galleggianti e completare il ri- 
cupero dello scafo. 


Questa operazione non fu praticamente eseguibile che per 


mezzo dell’impiego del cannello sottomarino. Abkiamo tenuto co- 


stantemente in servizio, dal giugno al novembre 1924, tre cannelli 
Picard della Società « Aria liquida », in cui l’acqua è scacciata 
dalla fiamma che brucia nell'interno di un astuccio di forma sepe- 
ciale. Con questo apparecchio, che fu adoperato fino a 12 metri di 
profondità. vennero praticati i fori dei perni, tagliate le lamiere, 


PA 


VARIA _ 269 
tagliato in pezzi il ponte corazzato, e tagliate catene di 76 mm. 
Si richiesero per ciò 500 ore di funzionamento del cannello, con 
uu consumo orario di 6 mila litri d’ossigeno, e di 2.200 di aceti- 
lene per apparecchio, 

Non si creda che l’impiego di questi cannell sia così facile 
come a terra. Causa di grave disagio è l’oscillazione, che una ondu- 
lazione, anche leggera, imprime al palombaro, e gli fa mancare 
il taglio. Un’altra difficoltà è 11 difetto di visitilità. La fiamma, 
che è incolore nell’aria o anche nell’acqua dolce, nell’acqua di mare 
assume un colore 'giallo vivo, per effetto del sodio, che spesso ab- 
baglia l’operaio, specialmente se questi lavora in un’acqua tor- 
bida che diffonde la luce (molto spesso egli lavora a tastoni, e deve 
fermarsi ad ogni istante per contrallare il taglio col tatto). Un 
altro inconveniente si presenta quando si lavora in spazi ristretti: 
ad es., sotto dei bagli. I gas contenenti particelle incombuste si 
accumulano, ed esplodono ad contatto accidentale della fiamma, 
scuotendo violentemente l’operaio. E” necessario praticare dei fori 
di scarico, 

Il rendimento di questo apparecchio è tuttavia sempre e di 
molto superiore a quello dei bulini o perforatrici pneumatiche, ed 
il suo impiego è assai meno faticoso. 

Noi impiegammo il cannello aereo nell’aria compressa, ciò che 
permise di tagliare in mezzora dei boccaportelli per i quali si sa- 
rebbe richiesta una giornata di lavoro con la perforatrice pneuma- 
tica. Con alcune precauzioni sì può anche lavorare quando l’acqua 
si trova dall'altro lato della porte che si taglia. E” cosa prudente 
fermarsi dopo tre quarti o un’ora di lavoro al massimo, e di fare 
aereare il compartimento. 


Ultimazione del ricupero e rimorchio in bacino. — L'asporta- 
zione delle ferramenta (300 tonn. di ferro e di fango estratte nei 
sei ultimi mesi) ed i lavori dei locali di condensazione richie- 
devano, sulla parte anteriore dello scafo, la presenza di un mate- 
riale ingombrante, che non lasciava più spazio al pontone neces- 
sario per il maneggio delle pesanti catene dei galleggianti. La si- 
stemazione di questi non fu quindi potuta effettuare che all'ultimo. 
Essa fu realizzata passando una catena sulla prua dei sottomarini, 
e fissandovi un primo galleggiante A (figg. 9 e 10 della tavola), i 
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modo assai robusto, perchè questa catena abbracciava la parte in- 
feriore dello scafo, in una zona ancora resistente, Un secondo gal- 
leggiante C fu sistemato su due penzoli, uno dei quali veniva da 
un gruppo di lamiere serrate in un nodo scorsoio di catena da 
16 mm.; l’altro dal manicotto della turbina centrale di 1.100 tonn., 
attraverso il quale furono passati dei cavi d’acciaio. Un terzo gal- 
leggiante fu fissato provvisoriamente ad una catena, che aveva ser- 
vito alla prova del 27 marzo 1924. Poi, con alcuni galleggianti fles- ` 
sibili, e galleggianti a botte (boe), fissati come meglio fu possibile 
all’interno dello scafo, la parte prodiera della Liberté fu solle- 
vata fuori dal fango, tanto da poter far passare per di sotto delle 
catene, e fare immergere profondamente il terzo e quarto galleg- 
giante italiano B e D. 


Durante queste manovre si ebbero rotture di catene e di cavi, 
dovute alla flessione delle lamiere d’appoggio. In conclusione, tutti 
gli attacchi e ritenute dei galleggianti italiani furono realizzati 
unicamente con catene di 76 mm., che talvolta facevano vie assai 
complicate. Citiamo, ad esempio, la catena di sinistra del galleg- 
giante D. Essa forma patta d’oca con la catena di dritta dello stesso 
galleggiante, al quale è ammanigliata con un forte maniglione 
(fig. 9); poi, passando sotto lo scafo, esce nella zona di giuntura 
delle due ultime piastre di corazza superiore ed inferiore di sini- 
stra, passa nell’interno dello scafo, esce dal manicotto della tur- 
bina di 1.100 tonn. e si ammaniglia su sè stessa con un altro ma- 
niglione. Infine, all’uscita dal manicotto, e er mezzo d’un terzo. 
maniglione si unì uno spezzone di 4 metri di catena, terminante 
con una cicala di 150 kg., da servire di ritenuta alla catena del 
galleggiante C. Tutte queste installazioni richiesero gran preci-. 
sione, poichè lo spazio disponibile per appoggiare sulla corazza i 


galleggianti A, B, C esigeva che questi fossero situati a distanza. 
di 20 cm. 


Fu anche necessario prendere speciali precauzioni per non far 
dare al galleggiante D uno sforzo superiore a 75 tonn., che avrebbe 
potuto causare la rottura delle catene. A tale scopo l’aria compressa 
nor fu mandata nel galleggiante che dopo aver fatto esercitare 
da due gru, fissate nella parte anteriore dello scafo, una trazione. 
di 100 tonn. Le gru furono poi filate progressivamente, in modo. 
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da mantenere le loro catene sempre nella stessa posizione rispetto 
alla superficie dell’acqua. L’insieme, formato dal galleggiante e 
dalle gru, esercitava dunque sempre uno sforzo di 100 tonn.: la 
trazione del galleggiante poteva esser conosciuta ad ogni istant> 
per differenza. 

Sia a causa delle flessioni delle lamiere, sia a causa degli an- 
goli vivi di alcune catene, non fu possibile ottenere dai galleggianti 
italiani tutto lo sforzo sul quale avevamo contato: il complemento 
fu ottenuto per mezzo di due gru. 

Facendo esercitare una trazione di 60 tonn. alla gru di dritta 
e di 30-35 a quella di sinistra, lo scafo ebbe m. 9,80 di tirante 
d’acqua sotto la linea di chiglia a sinistra (punto più basso con lo 
sbandamento di 4° esistente). Fu allora possibile di rimorchiarlo 
sulla soglia di 9,80-10 metri, che lo circondava, 

Varcata questa soglia si trovano fondali di m. 11,50 circa. Era 
quindi inutile di continuare a rimorchiare il pesante ingombro delle 
gru. Queste furono perciò lasciate, mentre si provvedeva ad aggiun- 
gere un supplemento di zavorra liquida di 120 tonn. sulla poppa. 
Il tirante d’acqua dello scafo era allora di m. 10,80. ' 


Il Latouche-Tréville e la Liberté, ormegyiati luno all'altra con 
numerosi cavi, catene e aste parabordi, furono rimorchiati fino al- 
l’entrata del bacino, in modo da assicurare fino all’ultimo momento 
l'alimentazione di aria compressa. 

Il rimorchio fu eseguito da quattro rimorchiatori, in modo da 
‘assicurare contemporaneamente l'orientamento di tutto l'insieme, 
La trazione sulla soglia, a 10 metri, fu fatta per mezzo di una ga- 
barre, che si tonneggiava sopra una catena preventivamente ormeg- 
giata. Quest’operazione fu molto lenta, in modo da evitare rischi di 
avarie in caso di eventuale strisciamento sul fondo. Oltrepassata la 
soglia i rimorchiatori agirono con una trazione normale più rapida. 
Uccorsero, in totale, cinque ore per varcare la distanza di 1800 metri 
da percorrere, ed entrare in bacino. 


è. è 


Si noterà che dopo molto tempo e dopo molti sforzi, il tirante 
d’acqua ottenuto per lo scafo fu giusto sufficiente per permettere il 
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rimorchio; e tuttavia non si poteva guadagnare più nulla con l’aria 
compressa, nè fissare un maggior numero di galleggianti sulla parte 
prodiera. 

Il ricupero è dunque riuscito, ma al limite ammissibile: il che 
non è generalmente da augurarsi in lavori così malagevoli a calco- 
lare, e per i quali si deve cercare di ottenere una galleggiabilità 
sovrabbondante. Dobbiamo concluderne che se il metodo adottato fu 
di gran lunga il più economico fra quelli suscettibili d'impiego, esso 
non è tuttavia raccomandabile nel caso di uno scafo così smembrato 
come quello della Liberté. L’uso dell’aria compressa dev'esser riser- 
vato soprattutto per il ricupero di scafi che non presentano che falle 


limitate e che in tutto il loro insieme si trovano in uno stato abba- 
stanza buono. 


pei 


RIVISTA DI RIVISTE 


Gli incrociatori da 10.000 tonnellate. (Articolo del Comandan- È 


te A. Thomazi, pubblicato dal Le Yacht). — L’accordo navale di 
Washington (trattato del 6 febbraio 1922 fra gli Stati Uniti, Pim- 
pero Britannico, la Francia, l’Italia ed il Giappone per la hmita- 
tone degli armamenti marittimi), stabilisce nell'articolo 11 che: 
‘le potenze contraenti si obbligano a non acquistare, costruire e 
‘ a non far costruire, eccetto navi di linea e navi trasporto-aerei, 
‘travi da battaglia «di dislocamento superiore a 10.000 tonn. 
‘(10150 tonn. metriche) e a non permetterne la costruzione nel li- . 
‘mite della loro autorità» . 

_E l'articolo 12 è così concepito: « All’infuori delle navi di 
‘linea nessuna nave di combattimento di una qualunque delle po- 
‘ tenze contraenti, meno in avvenire in cantiere, porterà cannoni 
‘di un calibro superiore a 8 pollici (203 millimetri) ». 

due incrociatori di cui la legge, votata dalle Camere prima 
e loro separazione, decise la messa in cantiere per questo anno, 
E Potranno dunque avere più di 10.000 tonn. di spostamento nè 
noni di più di 208 millimetri. | 
"Sognera dar lora il tonnellaggio e il calibro previsto come 
Massimo dal trattato Ê | | 
Kon Cansiglio Superiore di Marina l’ha unanimamente ritenuto. 
"© Poteva, in realtà, ammettere che navi di cui si iniziasse la co- 
‘ne potessero essere navi inferiori a quelle analoghe di altre 
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Marine. Vi sarebbe molto da dire a questo riguardo poichè gli in- 
crociatori non sono fatti unicamente per battersi contro altri incro- 
ciatori; la maggior parte dei compiti che loro si affiderebbero in 
tempo di guerra non esigono, all’incirca, uno spostamento di 
10.000 tonn.; l’adozione del tonnellaggio massimo con l’esclusione — 
di ogni altro, riduce il numero delle unità di cui si può disporre con 
una stessa spesa totale, e l’efficacia di una crociera dipende spesso 
più dal numero delle navi che vi sono destinate che dalla loro singola 
potenza. Non saremmo sorpresi se l’Inghilterra pur costruendo degli 
incrociatori da 10.000 tonn, non mettesse in cantiere delle navi di 
minor dislocamento. 

Per quanto ci riguarda però la limitazione ristretta dei crediti 
accordati alla marina non ci lascerebbe la scelta. 

Bisogna aver incrociatori da 10.000 tonn. e noi non abbiamo i | 
mezzi di costruirne altri, almeno per il momento. 

Il progetto era stato messo allo studio subito dopo terminato 
quello degli incrociatori da 8.000 tonn., tipo Lamotte-Picquet, ed 
è stato compiuto quasi al momento in cui il Parlamento approvava 
le impostazioni che gli chiedeva il Ministero della Marina. Il Co- 
mitato tecnico l’ha esaminato, esso è dunque definitivo e si può ora 
subito cominciare a preparare i materiali e dare le ordinazioni. 

Le caratteristiche principali dei nuovi incrociatori saranno le 
seguenti: 


Lunghezza: 185 metri; 

Larghezza: 19 metri; 

Immersione: m. 5,89; 

Potenza motrice: 120.000 cavalli; 

Velocità: 34 nodi; 

Autonomia: 5.000 miglia a 15 nodi; 

Armamento: 8 cannoni da 203 mm., 8 pezzi da 75 antiaerei, 
8 pezzi da 40 mm., 2 tubi lancia-siluri tripli da 550 mm. 


Gli incrociatori da 10.000 tonn. porteranno inoltre 4 aeroplani 
d’esplorazione da potersi lanciare da una catapulta. 

Il loro apparecchio motore sarà costituito da turbine a ingra- 
naggi montati su quattro linee l’albero, il loro apparecchio evapo- 
rizzatore da 8 caldaie a piccoli tubi alimentate esclusivamente a pe- 
trolio come quelle di tutte le unità messe in cantiere dopo la guerra, 


E 
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Mettiamo in rilievo le caratteristiche degli incrociatori da 
8.000 tonn. del tipo Lamotte-Picquet: 


Lunghezza : m. 175,30; 

. Larghezza: m. 17,20; 

Immersione: m. 5,80; 

Potenza motrice: 100.000 cavalli; 

Velocità: nodi 34; 

Autonomia: 5.000 miglia a 15 nodi; 

Armamento: 8 cannoni da 155 mm., 4 pezzi da 75 antiaerei, 
4 pezzi da 40 mm.,,4 tubi lancia-siluri tripli da 550. mm. 


Si vede immediatamente che la più gran parte del peso di cui 
l'aumento di tonnellaggio permetteva di disporre è stato impiegato 
nell'accrescere la potenza offensiva; se la si esprime col peso della 
bordata questa è più che doppia. 

Sui nuovi incrociatori, come sui Lamotte-Picquet, l’artiglieria 
principale è disposta dentro quattro torrette doppie piazzate sul- 
l’asse della nave. La difesa antiaerea divenuta così importante do po 
i progressi dell'aviazione è assicurata da ciascun lato da 4 can- 
noni speciali. Dei piccoli pezzi del genere pom-pom assicurano l> 
difesa contro i motoscafi o gli aeroplani lancia-torpedini. Circa 1 
tubi lancia-siluri non ve n’è che uno da ciascun lato, in luogo di 
due, ma se questi apparecchi sono indispensabili nel caso di combat- 
timento a piccola distanza, il loro impiego è assai limitato, perchè 
in un progetto in cui i pesi sono così strettamente limitati non si 
concede loro che lo stretto necessario. 

E’ ancora troppo presto per entrare in grandi particolari sulla 
costruzione dei nostri nuovi incrociatori e specialmente sulle dispo- 
sisioni prese per proteggerli nel maggior modo possibile contro le 
esplosioni sottomarine e contro le bombe ‘lanciate dagli apparecchi 
aerei. 

Questa protezione, ben s'intende, è stata oggetto di studi pro- 
fondi da parte del Servizio tecnico delle costruzioni navali e si e 
fatto, in questo ordine d’idee, tutto ciò che si poteva tenendo conto 
delle altre necessità, Come tutti i progetti di navi, questo è un 
tompromesso in cui nessun elemento della potenza e della sicurezza 
è sacrificato ma in cui nemmeno è è sviluppato, al punto a cui si sa- 
rebbe voluto portarla. La Marina francese non può che seguire l’e- 
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sempio delle Marine straniere astenendosi di pubblicare i particola- 
ri, che farebbero conoscere completamente le soluzioni alle quali 
essa è pervenuta. 

Un rilievo che s'impone quando si confrontano le caratteristi- 
che degli incrociatori da 10.000 tonn. e quelle del Lamotte-Picquet 
è che nei nuovi progetti è stato sensibilmente ridotto il rapporto 
fra la lunghezza e la larghezza: da 10,18 per il Zamotte-Picquet 
non è più di 9,26 negli incrociatori da 10.000 tonn. Questi sfuggono 
all’appunto che si era fatto al tipo precedente sotto il riguardo del- 
la resistenza al mare. 


L'esperienza giudicherà: secondo ciò che si sa degli incrociatori 
italiani e giapponesi, il rapporto in questione sarebbe leggermente 
superiore a 10. Notiamo che esso è di 10,41 sullo Strasboury (ex te- 
desco Resenshurg di 6.300 tonn. varato nel 1912) e di 10,57 sul 
Metz (ex tedesco Koenigsberg varato nel 1914\. Esso è di m. 11,32 
nei nostri cacciatorpediniere tipo Algerino costruito in Giappone 
durante la guerra, ma si tratta di navi più piccole e le cui condi. 
zioni di resistenza sono assai differenti. 


Ciò che per gli ingegneri francesi forma la particolare diffi- 
coltà del programma degli incrociatori da 10.000 tonn. è che la 
nostra marina non aveva costruito una sola nave moderna di grande 
velocità all’infuori dei cacciatorpediniere. Gli incrociatori leggeri 
da 3.500 a 7.500 tonn., di cui numerosi modelli erano stati costruiti 
all’estero prima della guerra, non esistevano presso di noi, e bisogna 
risalire ai Cosmao del 1893 con i loro 7.000 cavalli e le loro 2.200 tonn. 
per trovare 1 nostri più recenti incrociatori rapidi che navigano a 
circa 21 nodi. I nostrì incrociatori corazzati posteriori, che hanno 
Superato questa velocità, avevano più della corazzata che dell’incro- 
ciatore, e gli insegnamenti tratti dalle loro prove non potevano es- 
sere di alcuna utilità. 

Si deve lamentare che le prove del Zamotte-Picquet non si slang 
potute effettuare prima che i programmi dei nuovi incrociatori non 


fossero del tutto terminati: si avrebbero potute avere delle cifre 
preziose. | 


~ Occorre pertanto procedere in modo ardito per il progetto degli 
incrociatori di 8.000 tonn. da prima, più ancora per quelli degli 
Inerociatori di 10.000 tonn., partendo dai risultati ottenuti coi 
cacciatorpediniere, e utilizzando ciò che si sapeva degli incrociatorà 
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ex tedeschi e delle navi inglesi della classe Raleigh. Ma se lo spo- 
stamento di questi, che raggiungono le 9.750 tonn., si avvicina molto 
a quello dei nostri futuri incrociatori, la potenza delle macchine 
non oltrepassa i 70.000 cavalli per una velocità di 31 nodi. 

Si sa che allorchè ci si avvicina alla velocità massima il coef- 
ficiente di utilizzazione varia in modo difficile a prevedersi con 
qualche esattezza. Le prove dei modelli danno, è vero, delle indica-. 
zioni, ma il nostro bacino di prova delle carene che data da 17 anni,, 
‘non è fatto per le velocità che ora si vogliono raggiungere. 


Una parte dei crediti recentemente accordati per le costruzioni 
navali ci permette, è vero, di costruire il bacino in modo più mo-. 
derno e ciò, insieme con le indicazioni precise, che daranno le prove. 
degli incrociatori di 8.000 tonn., faciliterà il compito degli inge-. 
gneri per fissare i nuovi progetti. 

Ma attualmente una incertezza resta circa l’effetto che produr- 
ranno queste enormi potenze di 100.000 e 120.000 cavalli applicate 
a scafi di 8.000 e 10.000 tonn. Tuttavia, conoscendo il sistema se- 
guito dal nostro servizio tecnico delle cosfruzioni navali sì può esser 
sicuri che esso è stato prudentissimo nelle sue valutazioni. Se esso. 
annuncia una velocità di 34 nodi è certo che i nostri incrociatori 
la raggiungeranno, e in condizioni sensibilmente più dure che al- 
l'estero, dove la marina francese ha l’abitudine di effettuare le prove. 
delle sue navi. | 

Sarebbe interessantissimo poter confrontare in modo preciso le 
diverse soluzioni che le diverse marine hanno adottato per il pro- 
blema che si presentava loro con gli stessi dati: trarre il migliore 
rendimento militare da un dislocamento di 10.000 tonn. con dei 
cannoni di un calibro massimo di 203 mm, Come però l’abbiamo. 
già detto, siamo in un periodo in cui, in tutti i ‘paesi, si mantiene 
il segreto sui risultati degli studi fatti a tale riguardo. 

Del resto gli Stati Uniti non hanno ancora messo in cantiere al- 
cuna nave di questo tipo e il loro progetto non è determinato. 


In Inghilterra le prime ordinazioni sono in corso e le costruzioni: 
non sono effettivamente cominciate. Il Giappone sembra più innan- 
21, l’Italia è allo stesso punto nostro, : 

Si sa tuttavia che ovunque l’armamento principale consterà di 
cannoni da 200 e 203 mm. e che il numero di questi pezzi sarà’ ge- 
neralmente di 8 con la disposizione adottata da noi, cioè in quattro 
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torrette assiali. Non sembra che sia da prestar fede alle informazioni 
secondo le quali gli incrociatori italiani (che dovrebbero essere i 
più potenti del mondo, a detta dell’ Ammiraglio Revel) abbiano 
dieci pezzi di questo calibro in quattro torrette di cui due triple; 
gli americani secondo una comunicazione del Dipartimento Navale 
alla Commissione della Marina porterebbero 12 di questi cannoni 
ma non avrebbero che delle mitragliatrici per il tiro anti-aereo; 
per i giapponesi si annuncia sei cannoni solamente del calibro di 
203 mm. più una dozzina di pezzi da 100 anti-aerei e 10 tubi lancia- 
siluri, ma non sono delle indicazioni certe. 


Per la velocità massima altri forniscono le cifre di 33,5 nodi al 
Giappone, 34 nodi all’Inghilterra, 34,5 all’Italia, 35 agli Stati 
Uniti. Queste valutazioni che si riferiscono a potenze di macchine 
presso a poco eguali sono il risultato di' calcoli in cui si son fatti 
entrare dei coefficienti d’utilizzazione leggermente differenti: l’e- 
sperienza solo permetterà di giudicare in che valgono e inoltre bi- 
sognera tener conto dello stato della nave, cioè del suo carico il 
giorno delle prove. | ` 


Ma ciò che risulta più evidente dal paragone di queste cifre 
è che tutti gli Ammiragli attribuiscono una estrema importanza alla 
velocità di queste nuove > unità e desiderano darle il più grande valore 
possibile. | 

A quelli che dicono che la velocità serve soprattutto per nascon- 
dersi davanti ad un nemico più potente, risponderemo che è pure 
indispensabile per raggiungere il nemico che si nasconde. D’al- 
tronde, davanti ad una unanimità come quella che sì constata in 
tutti i paesi, le obbiezioni che si potrebbero far valere non avrebhoro 
quasi importanza. 


Vi è però una considerazione che non si saprebbe trascurare. Se 
si deve cercare di ottenere nei nostri nuovi incrociatori la velocità 
più elevata che sia possibile, non è meno necessario di dar loro una 
grande robustezza. 

Meglio varrebbe un mezzo nodo di meno con la sicurezza di 
pcter sostenere la potenza massima che essere arrestati da un’avaria. 
Troppo spesso, durante la guerra, le nostre navi leggere hanno sof- 
ferto di mancanza di resistenza, particolarmente dei loro apparecchi 
‘ausiliari. 

Noi contiamo che nello studio dei progetti, che vanno in ese- 
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cwione, sia stato tenuto conto di questo difetto spesso segnalato 
nel passato e sia stato fatto ciò che bisognava per evitarlo in avvenire. 


Allart, precedente riteniamo opportuno far seguire, per alcuni 
interessati raffronti, questo vivace scritto di Oliviero Guilhéneue, 
intitolato Gli incrociatori che ci occorrerebbero e pubblicato an- 
ch'esso dal bellissimo periodico Le Yacht. — La questione degli 
incrociatori detti leggeri è all'ordine del giorno in tutte le riunioni 
dei costruttori, dei tecnici, dei marinai, in tutti i periodici marittimi, 

Nel gennaio scorso « The Engineer » vi dedicava un articolo 
editoriale denso di fatti e di informazioni, recentemente il « Bras- 
yə» pubblicava un lungo profondissimo articolo dell’Ingegnere 
Navale Sir George Thurston sullo stesso soggetto, senza pervenire, 
del resto, ad esaurirlo. Noi stessi abbiamo trattato la questione a 
due riprese nelle colonne di questo giornale il 1. settembre 1923 e il 
14 giugno 1924, La messa in Cantiere dei primi incrociatori leg- 
geri francesi di 10.000 tonn. armati di cannoni da 190 di 20 em., 
la pubblicazione delle caratteristiche dei loro contemporaael ita- 
hani, americani, inglesi e giapponesi, hanno costituito in certo qual 
modo un concorso fra gli ingegneri delle varie potenze marittime 
che noi annunciavamo nel nostro articolo del 1. settembre 1923. 

Le informazioni che ci sono pervenute dopo quelP epoca, gli 
studi pubblicati dal « The Engineer » e dal « Brassey » hanno ben 
poco modificato le idee che sostenevamo nei nostri precedenti articoli, 

Secondo Sir George Thurston ecco quali sarebbero le caratte- 
nstiche essenziali degli incrociatori di 10.000 tonn., recentemente 
messi in Cantiere o i cui piani sono ultimati. 


Stata Uniti. — Velocità 33 nodi, 8 cannoni da 203, 2 0 più 
aeroplani, protezione per mezzo di contrabbordi e per mezzo di ponte 
corazzato orizzontale; niente corazza verticale (« The Engineer » 
attribuisce loro 12 cannoni da 203 in quattro torrette a 3 cannoni, 


e Y cannoni automatici antiaerei (1), potenza di macchine 100.000 
cavalli). 


c 


'lì La denominazione di cannoni « antiaerei » è deliziosa, non ne convenite? Essa si- 
la letteralmente e cannoni che tirano contro l’aria », cid che corrisponde, troppo 
Pesso. alla verità, Bisognerà pure cambiarla quando i metodi di tiro permetteranno unà 
percentuale Conveniente di colpi messi sul bersaglio. 
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Giappone. — Velocità 32 o 33 nodi, otto pezzi da 203, batterie 
antiaeree di cannoni da 10 centimetri, quattro tubi lancia-siluri 
tripli, cintura verticale da 8 a 10 centimetri, lunghezza della nave 
182 metri, 


Italia. — Velocità 534 nodi, 8 pezzi da 203 da 50 calibri, 12 au- 
tiaerei da 10 centimetri, 4 tubi lancia-siluri doppi da 550 mm. 
corazza verticale da 5 a 8 centimetri, ponte blindato da 2 a 5 cen- 
timetri, lunghezza m. 195, larghezza m. 20,42. 


Francia. — Velocità 33 nodi, 8 pezzi da 203 (??), 8 da 76 antiae- 
rel, 8 da 40 mm. automatici, 2 tubi tripli da 550 mm., due o più 
aeroplani, lunghezza m. 185, larghezza m. 19. 

Inghilterra. — Gl'incrociatori di 10,000 tonn. messi in cantiere 
nel secondo semestre dello scorso anno (Suffolk, Cornwall, Kent, 
Cumberland e Berwich rispettivamente a Portsmouth, Devonport, 
Chatham, presso Vickers e presso Fairfield), avranno probabilmente 
8 cannoni da 203, sebbene certe notizie attribuiscano loro 9 pezzi di 
questo calibro in tre torri a tre cannoni. Si attribuiscono loro 35 nodi 
ma niente corazza verticale. 

L'autore dell’articolo del « The Engineer » sostiene invero che 
le corazzature dei fianchi degli incrociatori leggeri da 100, 75 e 50 
mm. sono perfettamente illusorie, anche a grandi distanze, contro i 
proiettili da 205 e respingono a stento a queste distanze 1 prolet- 
tili da 152, 

L'autore conclude che il compromesso migliore sarebbe quello 
di rinunciare alla protezione verticale ma di stabilire dei rivesti- 
menti d'acciaio al disopra delle macchine, delle caldaie e det locali 
delle munizioni. 

Questa soluzione, egli crede, è quella adottata dai Francesi e 
dagli Americani, La protezione migliore sarebbe quella ottenuta con 
la densità del fuoco contro i cannoni nemici, con la velocità contro 
1 siluri. | 

I nuovi. 203 tirano einque colpi al minuto e portano a 15.000 
yards. Otto cannoni di questo calibro invieranno dunque facilmente 
32 proiettili ciaseuno di 250 libbre, ossia 15 tonnellate e mezzo di ac = 
ciaio al minuto, e cioè quanto occorre per schiacciare in 4 salve, © 
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anche meno, il guscio d'uovo ehe è divenuto l'incrociatore... deco- 
rizzuto leggero. 

Allorche si è letto « The Engineer » ci si domanda con stu 
pre se è l'incrociatore, che è leggero, o sono i paesi che ianno co- 
struire degli scafi di circa 200 metri di lunghezza sopra una ventina 
di larghezza per offrirli a tutto ciò che può colpire ed offendere una 
costruzione navale: cannoni, siluri, bombe da aeroplani. Certamente 
la protezione per mezzo del fuoco ha il suo valore, ma perchè essa 
sia efficace bisogna che si eserciti con una maestria senza pari fin 
dii primi colpi di cannoni. E’ una banalità dire che un proiettile da 
lb em, che colpisce il bersaglio produce maggiore efietto di una 
silva di 8 proiettili da 405 che cascano in mare,... e tuttavia questa 
verità è troppo spesso perduta di vista. 

L'autore di queste righe non è mai passato per un fanatico dei 
grossi spessori di metallo;...tuttavia egli crede di restare nella lo- 
gica dicendo che quando si spendono 70 od 80 milioni, se non piu. 
per costruire una ‘nave di 10.000 tonn. equipaggiata da 500 o 600 
domini, bisogna lasciare questa parte considerevole della potenza 
del paese alla mercé di qualche proiettile da 19 ben tirato. 

Bisogna che la nave possa encaisser, e questa facoltà è ancora 
più necessaria per una potenza il cui dominio coloniale è assai 
tsteso ed ha ‘risorse finanziarie assai limitate. 

Dunque bisogna corazzare solidamente i nostri incrociutori co- 
tazzati... e rinunciare alla « leggerezza ». 

Ma essendo fissato questo spostamento limite di 10.000 tonn. 
perchè prendere il peso necessario ad una corazza verticale, che, 
nelle parti vitali, dovrà raggiungere da 18 a 20 em. di spessore? 

L'autore nell'articolo del « The Engineer » considera come più 
che dubbio il risultato che si otterrebbe aumentando lo spessore della 
corazza verticale del peso reso disponibile dalla soppressione li 
4 pezi di 20 em. con i loro accessori (1). Questa Opinione è ragio- 
nevole benchè una tal riduzione, se si aggiunge ai cannoni il peso 
degli affusti e delle torrette, non sia da disprezzarsi, 

Ma non è sulla sola artiglieria che bisogna far portare le eco- 
nomie da consacrare alla corazza verticale, Noi non esiteremo a ridur- 


'L Sull’ incrociatore russo Waryag, costruito nel cantiere « Cramp » a Filadelfia, 
er: È 
: Ino state soppresse perfino le maschere dei pezzi per aumentare la velocità. La nave 
Y distrutta in an quarto d'ora di fuoco a Cemulpo. 
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re di tre o quattro nodi la velocità alle prove. Si avrebbe così una 
nave più corta, offrente di conseguenza un bersaglio meno ampio, 
meno soggetta al rollio, e che per conseguenza potrebbe utilizzare 
i suoi cannoni in condizioni di mare in cui l'artiglieria del lungo 
e teoricamente rapido avversario sarà folle o paralizzata. 


Certamente occorre velocità. Ma bisogna che sia una velocità 
solida, cioè che si abbia quando ve ne sia bisogno e che non sia acqui- 
stata a detrimento di altre qualità militari. La velocità di un incro- 
ciatore leggero francese dev'essere sufficiente per metterlo in grado 
di lasciarsi indietro una corazzata, anche, a rigore, un incrocia- 
tore da battaglia nemico un po’ antiquato; 80 nodi saranno am- 
piamente sufficienti per riuscirvi. / 

Circa gli incrociatori nemici da battaglia a 30 nodi quanti ve 
ne sono al mondo? Neppure una mezza dozzina, e non se ne costrul- 
scono più. Le torpedini, i sottomarini e l’aviazione hanno fatto tali 
progressi che le nuove corazzate sono obbligate a sacrificare i 4 nodi 
della loro velocità: è il caso dell’ultimo tipo inglese, Nelson, che 
ritorna ai 21 nodi della Dreadnought del 1906, mentre che le Queen 
Elizabeth del 1912 hanno oltrepassato 25 nodi in servizio. E” la 
prima volta che su degli incrociatori avremo sacrificato qualche nodo 
teorico di velocità ad un’utile protezione, ad una protezione dive- 
nuta necessaria? non crediamo. Il Piemonte italiano, varato nel 1888, 
aveva dato 23 nodi. Ma quasi al momento che si faceyano le prove 
1 nostri proiettili a melenite sconvolsero l'artiglieria navale, e noi 
mettemmo in cantiere dopo il Dupuy de Léme 1 piccoli incrociatori 
corazzati tipo Bruiz, che non filavano che 19 nodi, ma che grazie 
al loro buon armamento, alla loro corazza verticale e alle loro pic- 
cole dimensioni hanno ancora fatto figura di buoni combattenti 
nel corso dell’ultima guerra, cioè 25 anni dopo il loro impostamento ! 
Si legga a questo proposito nell’ Yacht del 1. settembre 1923, pa- 
gina 410, l’opinione dell’Ammiraglio Dumesnil, che se ha coman- 
dato uno. 


La velocità certamente non era più all’altezza delle nuove esi- 
genze, ma i cannoni di calibro relativamente elevato e la buona 
corazza del Latouche-Tréville gli avrebbero permesso di accettare, 
con seria probabilità di successo, un duello col Breslau, incrociatore 
nuovo, molto più rapido, ma meno ben protetto e molto meno bene 
armato. 
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So bene l’obbiezione che mi si farà: « sacrificando da 3 a 5 nodi 
di velocità voi otterrete la vostra corazza. Ma non abbandonerete così 
qualche pezzo da 19 o da 20 cm:? e per conseguenza non creerete 
una nave debole, insufficientemente armata »? 

Ecco la soluzione che io preconizzo: 6 cannoni da 19 cm. 
a tiro automatico in 2 torrette triple corazzate da 18 a 20 cm. 
presso le cannoniere. La corazzatura dei fianchi e delle torrette po- 
trebbe essere inspirata a quella del tipo italiano Pisa. Questa nave 
con uno spostamento di 10.400 tonn. e con una velocità di 24 nodi, 
ottenuta con 20.000 cavalli, porta alla linea d’acqua una cintura 
spessa 20 cm. nelle parti vitali, sormontata da un ridotto corazzato 
di 14 cm. lungo 50 metri. L’armamento comprende 4 cannoni da 
254 mm. e 8 da 190, tutti binati, in torrette corazzate da 20 cm. 
per quelli da 254, e da 16 per quelli da 190. Si avrebbe dunque 
la possibilità di ottenere 30 nodi portando la lunghezza della nave 
da 131 a 150 o a 160 metri e facendo comandare una o due eliche 
da Diesel (1) (molto economici per le crociere) e tenendo il vapore 
come riserva, > 

Con la lunghezza portata a 150 m. il bersaglio offerto ai proiet- 
tie ai siluri sarà ridotto di circa 1/4. Meno assottigliato dei suoi 
nvali, il nostro incrociatore corazzato navigherà meglio, manterrà 
la sua velocità e farà migliori tiri grazie alla sua piattaforma più 
stabile, mentre gli altri, presi dal mare, rollando fortemente, saran- 
no obbligati a rallentare, e forse a interrompere il loro tiro. Con ' 
ragione il redattore del « The Engineer » diffida degli incrociatori 
troppo stretti e aventi troppo in alto le loro numerose artiglierie. 

Il nostro robusto incrociatore corazzato non sarebbe per vero 
un strumento banale quale potrebbe apparire agli spiriti superficiali. 
Anche esso riserverebbe delle « sorprese ». Anzitutto la sua salda 
velocità di trenta nodi e forse di più. Alla battaglia dell’Jutland 
le corazzate tedesche tipo Koenig portate per 20 nodi e mezzo negli 
annuari, raggiunsero verso le ore 17 le Queen Etizabeth di 25 nodi 
e mezzo, le tennero sotto il fuoco dei loro 805 ed inflissero loro delle 
serie avarie. © 5 

Gl’inglesi attribuirono 25 nodi ai Koenig, che non ne davano 
tuttavia che 22, ma che li davano realmente: e poi la resistenza al 


fe 3 S'impiantano ora dei Diesel di 8000 cavalli per gruppo. Vedi quelli a doppio ef- 
tito del Gripshoém. ‘(Le Yacht > del 21 marzo, pag. 136 e 137). 
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fuoco. Gl'inglesi, riducendo sulla corazza, avevano costruito Incro- 
ciatoii da battaglia che filavano 28 e 30 nodi, e talvolta di più. 
Tre ui essi saltarono in aria, mentre gl’incrociatori da battaglia 
tedeschi, sui quali si erano sacrificati tre o quattro nodi di velocità, 
e qualche cosa sul calibro dei grossi pezzi, a una corazzata spessa 
e ad una costruzione robusta, subirono magnificamente non una ma 
due battaglie in quella stessa giornata cel 31 maggio 1916, Essi 
furono vincitori nella prima e non cedettero il mare dopo la seconda 
che sotto il fuoco di più della metà della flotta di Jellicoe. 

Infine, all’atto della mobilitazione vorremmo che si sostituissero 
le torrette a tre cannoni da 19 dei nostri incrociatori con torrette 
a due cannoni da 24. Gli accordi di Washington non valgono in - 
tempo di guerra. Questa operazione preparata dopo l'impostazione 
sullo scalo dei nostri incrociatori, e prevista nel piano, è perfetta- 
mente realizzabile con gli apparecchi di sollevamento di cui si 
dispone. Orbene, il cannone da 24, modello 1902, che tira tre colpi 
al minnto, lancia, alla velocità iniziale di m. 875, un proiettile da 
220 kg: di un peso doppio, cioè, del proiettile da 19, Questo cannone 
da 24 porta efficacemente a 20 km.; a 9.000 metri esso perfora an- + 
cora 16 cm. di acciaio e fra 12,000 e 16.000 metri kpezzerebbe le 
corazze nemiche di 100 mm. o meno, Il nostro incrociatore a quelle 
distanze non riceverebbe che delle inzaccherature, e il nemico do- 
vrebbe convincersi che la corazza del francese resisterebbe bene. 

Si chiede ai nostri incrociatori: 

di mantenere le comunicazioni con le nostre colonie; 

di tagliare quelle del nemico e di distruggere le sue navi 
da carico; 

di prevenire gl’inerociatori leggeri avversari per informare 
le nostre squadre. 

Tutto ciò può farsi con vere navi da combattimento e non con 
degli incrociatori « gusci d'uovo ». Noi siamo poveri, non avremo che 
pochi incrociatori: ragione di più per farli solidi affinchè resistano 
al nemico e durino molto tempo. 


Nel seguente articolo pubblicato sul N. 2197 del « Le Yatch » 
ed intitolato Alcune considerazioni generali, Enrico Bernay mette 
in evidenza non poche verità, di una importanza tale da essere me— 
ditate da tutti, perchè appartengono a quell'ordine di principia 
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generali su cui si basano le istituzioni. Anzichè darne un riassunto 
abbiamo preferito riportarlo nella sua traduzione integrale. 


« Una delle constatazioni che si sono certamente più imposte 
a chiunque ha studiato il compito della nostra marina durante l’ul- 
tima guerra, è quella che essa non era realmente preparata a 
battersi. 

Le prove abbondano tanto nell’organizzazione delle nostre for- 
ze navali del 1914, quanto nella condotta delle operazioni. 

Il valore morale eccezionale del personale ha, certamente, ri- 
sposto a tutte le speranze, e permesso di accrescere il patrimonio 
di gloria di cui i marinai francesi possono andare orgogliosi oggi 
come ieri; ma il rendimento dei loro sforzi è lungi d’aver risposto 
alla quantità d’eroismo prodigata. 

Si può, anzi si deve logicamente domandarsi: si è fatto sotto 
questo riguardo progressi dopo la fine delle ostilità? Un altro con- 
fitto, che troverebbe la nostra marina meno forte materialmente che 
non fosse undici anni or sono, sarebbe almeno affrontato in condi- 
zioni migliori di preparazione e tali che tanto coraggio non rischi 
d'essere impiegato invano? 

Troppi indizi ci mostrano disgraziatamente che, per cid che 
concerne la composizione della flotta, siamo già ricaduti negli er- 
rori che pertanto sono stati segnalati parecchie volte. I nostri pro- 
grammi, dopo la guerra, sono concepiti unicamente in vista d’un 
impiego, che si vorrebbe chiamare giudizioso, dei crediti concessi 
alla flotta, piuttosto che tenendo conto dei bisogni del paese per la 
sua difesa marittima. Abbiamo premesso che non siamo più ab- 
bastanza ricchi per costruire delle corazzate e per ciò non abbiamo 
messo in cantiere, mentre lo avremmo dovuto fare, una grande unità 
per rimpiazzare la France dopo il suo naufragio. A quale scopo, 
si dice, possedere un’unica-corazzata di 35.000 tonn. che sarebbe un 
campione nella nostra squadra? Non si pensava, dicendo così, che 
la sostituzione di una flotta è frutto di un lungo sforzo e che la pos- 
sente nave di cui potevamo rafforzarci in questa occasione sarebbe 
stata seguita da altre dopo pochi anni, Anche solo del suo tipo, 
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d’altronde, non si crede che un incrociatore da battaglia modifiche- 
rebbe considerevolmente la nostra situazione nel Mediterraneo e 
renderebbe più probabile per noi la libera utilizzazione di quelle 
acque in cui abbiamo, ed avremo soprattutto in tempo di guerra, 
tanti interessi vitali? 

Persuasi di non poter costruire corazzate, ci siamo rivolti agli 
incrociatori. L’eminente nostro collaboratore Laubeuf ha qui stesso ? 
indicato come questa concezione era irragionevole e mal rispondeva 
alle nostre vere necessità. In realtà, il compito degli incrociatori 
è tanto utile, ed anche necessario quando essi servono da ausiliari 
ad una flotta potente sulla quale essi possono appoggiarsi, quanto 
è difficile il giustificarlo quando questi incrociatori, di una forza 
offensiva quasi trascurabile in rapporto alle corazzate e completa- 
mente sprovvisti di protezione, pretendono formare il corpo princi- 
pale d’una marina. Abbiamo inoltre aggravato il nostro caso met- 
tendo in cantiere incrociatori da 8.000 tonn. nel momento in cui 
la conferenza di Washington aveva fissato a 10.000 il tonnellaggio 
limite di questo genere di navi: era già evidente che tutte le ma- 
rine avrebbero costruito unicamente unità del massimo disloca- 
mento autorizzato, E” pressappoco ciò che ci toccò allorchè nel 1906 
sotto l'influenza d’utopisti che hanno dovuto rigettare in seguito le 
loro fantastiche teorie, noi abbiamo dotato la nostra Marina di 
corazzate ibride del tipo Danton nello stesso momento in cui l’In- 
ghilterra sotto l’impulso del geniale ammiraglio Fischer faceva ap- 
parire le prime di quelle Dreadnoughts che hanno aperto un'era 
nuova nelle costruzioni navali. i 

Dopo siamo venuti come tutti gli altri agli incrociatori di 
10.000 tonn. di cui avremmo potuto possedere i primi esemplari. 
Nello stesso tempo iniziavamo numerosi controtorpediniere, torpe- 
diniere, e sottomarini. Ma per questi avevamo basato il nostro pro- 
gramma su progetti d’utilizzazione assai ampi sforzandoci d’ottenere 
il massimo di potenza offensiva per una spesa e per conseguenza per 
un tonnellaggio determinato? Non sembra che sia il caso. La ripar- 
tizione di questo tonnellaggio fra unità di tipi tanto differenti sembra 
piuttosto procedere dal desiderio, così spesso un tempo avuto. di 
possedere delle navi speciali per le circostanze più differenti della 
guerra, così poco conosciute a priori e così mal determinate che si 
rischia assai di non vedere avverarsi nessuna delle eventualità che 
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si sono sognate e, se esse si presentano, di non avere sul posto che 
unità concepite in vista di un impiego del tutto differente. 

In realtà, malgrado le somme relativamente importanti che sa- 
ranno state consacrate ai nostri incrociatori, il valore reale della 
nostra fotta nei prossimi anni, in cui le corazzate che ci restano 
ancora saranno radiate senza essere rimpiazzate, consisterà quasi 
unicamente nelle flottiglie, senza parlare dell’aviazione il cui com- 
pito futuro non potrebbe essere pel momento precisato. Oltre poi 
la povertà di questa Marina ridotta non è certo che la sua efficienza 
militare corrisponda alle somme che saranno state impiegate. 

Non crediamo che si possa pretendere di avere una marina se 
non si possiede, sia pure in piccolo numero, a seconda delle risorse 
le navi di alto bordo, davanti alle quali le flottiglie non hanno altra 
morsa che di eclissarsi. Perciò ci ranunarichiamo che l’ultimo pro- 
getto di costruzioni navali in cui sono enumerate le impostazioni da 
fasi fino al 1928 non menzioni queste navi alle quali la relazione 
fa solamente allusione per dire che forse si sarà obbligati di preve- 
derne nei programmi ulteriori, 

Per questo riguardo noi consolidiamo per lungo tempo l’infe- 
riorità di cui il nostro Paese soflrirebbe grandemente se occorresse 
far di nuovo ricorso alle armi in condizioni che potrebbero per noi 
ser meno favorevoli di quelle del 1914. 

La costituzione però del materiale navale, per quanto importante 
a sia, non è tutto, La preparazione morale e intellettuale del 
personale è un fattore capitale dell’utilizzazione delle forze messe 
a sua disposizione. | 

Per quanto riguarda il valore morale esso non potrebbe ispi- 
tarci aleun timore. I marinai d'oggi sarebbero i degni continuatori 
di quelli che ai Dardanelli o sulle navi in pattuglia hanno dimo- 
strato le verchie qualità della razza. 

Dal lato della preparazione intellettuale è innegabile che pro- 
Press] notevolissimi sono stati fatti dopo la guerra. Il merito spetta 
Soprattutto a quegli ufficiali che sono riusciti, con la loro ostina- 
“RE, a trasformare non solamente il nome, ma fino a un certo punto 
lo “Pirito della scuola di guerra navale e a dotare la marina di stat! 
Maggiori sul tipo di quelli della guerra. Grazie a queste riforme 


molti giovani ufficiali hanno preso abitudini molto differenti da 
quelle che avera 


d 


l no i loro predecessori e sono certamente più atti 
lm : 
quelli a secondare l’Alto Comando. 
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Passeranno tuttavia parecchi anni prima che dette riforme 
diano il loro frutto. Attualmente non v'e che una voce nella marina 
attiva, in isquadra o nei porti. Il lamento degli eccessi di centraliz- 
zazione e di imbrattamento di carte che paralizzano tutte le inizia- 
tive e portano ritardi in tutte le decisioni. 

Bisogna vedervi l'influenza di personalità o una conseguenza 
del gonfiamento dei servizi centrali che, inconsciamente, per giusti- 
ficare la loro esistenza attirano a sè tutti gli affari, anche quelli 
la cui soluzione dovrebbe logicamente spettare al comando locale? 

Avviene sempre che nei servizi d’esecuzione si noti una fatica 
visibile di questi interventi troppo numerosi e una tendenza a di- 
sinteressarsi di ciò che non sia il servizio giornaliero, Se dovesse 
continuare lungo tempo così, ciò sarebbe una prova che la riforma 
degli Stati Maggiori, tale quale è stata concepita, avrebbe bisogno 
di seri ritocchi e non bisognerebbe tardare a provvedervi poichè 
l'indifferenza è, senza alcun dubbio, in materia militare il più 
gran male che possa colpire il personale, 

Questo danno del resto minaccia soprattutto il personale non 
imbarcato di cui la proporzione è disgraziatamente troppo forte 
in conseguenza del piccolo numero delle nostre navi armate. Non 
è da temerlo in isquadra dove 1 capi, di un'alta intelligenza, sanno 
tener tutti in allenamento per una vita attiva e lo stesso nelle flot- 
tiglie 1 cui esercizi sono assai frequenti. E° poi ancor meno proba- 
bile nelle scuole in cui l'entusiasmo per il lavoro è grande. 

Ma là vi è un altro scoglio, La Marina non meno che l'Armata 
non è scampata a quello sviluppo eccessivo di centri d’istruzione 
che è stato una delle conseguenze della guerra: risultato naturale 
del desiderio di coprire le insufficiente tecniche constatate e, senza 
dubbio, anche delle difficoltà di meglio utilizzare gli ufficiali e gli 
uomini nei servizi ridotti. Durante le ostilità del resto il materiale 
non si era profondamente trasformato, non era forse indispensabile 
conoscerlo a fondo per perfezionarlo ancora? Tre anni fa, appena, 
quasi tutta la Marina era a scuola o in commissioni di studi ab- 
bondantemente provviste di tutto il personale che domandavano 
mentre che sulle navi armate, in numero ristretto tuttavia, vi erano 
in tutti i gradi della gerarchia dei vuoti pregiudizievoli al buon 
andamento del servizio e più ancora all'allenamento di quelle navi: 
che erano, pertanto, la ragione d’essere di tutto il resto. 

Le cose sono state messe, dopo, in miglior ordine. Tuttavia. 
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resta una tendenza che si era ben conosciuta prima della guerra 
e che sembra aver preso una nuova forza in seguito alle compli- 
cazioni che si sono introdotte nel materiale in questi ultimi anni. E? 
la tendenza a considerare questo materiale come oggetto di studi 
esso stesso, ancor più che per la sua utilizzazione militare. Allorchè 
vi si rifletta, ci si renderà conto che a questa deformazione di spirito 
dobbiamo per esempio la diversità dei tipi della nostra marina di 
un tempo, i difetti pratici di navi studiate tuttavia da uomini emi- 
nenti e in particolare il mediocrissimo rendimento dei nostri sot- 
tomarini di cui certuni rappresentavano dei miracoli d'ingegnositá 
e di complicazione ma a cul mancavano, in generale, le qualita di 
robustezza e di adattamento al loro compito che costituivano la su- 
periorità dei loro simili tedeschi ed inglesi. 

Sono degli errori in cui non bisognerebbe ricadere. La scienza 
certamente deve esser messa assai in alto e nessuno potrebbe dispen- 
sarsi oggi di farvi appello nè nella marina nè altrove. Tuttavia l’uf- 
ficiale di marina non deve dimenticare che il suo dominio è meno 
scientifico che pratico, che esso è anzitutto un utilizzatore e che la 
su influenza legittima, anzi necessaria nella concezione del mate- 
riale navale deve farsi sentire soprattutto in vista dell utilizzazione. 


L'incorporazione diretta a bordo delle navi di squadra d'una 


parte di personale che oramai vi è inviato senza una formazione 
preliminare impone loro d’altronde nuovi doveri. Per forza di cose 
"le occupazioni alle quali essi sono omai costretti si rassomigliano 
assal a quelle degli ufficiali dell'esercito incaricati d’istruire rapi- 
damente dei contingenti incessantemente rinnovati, 

C'è una gran differenza con la marina di poco fa, in cui :l 
personale non andava a bordo che dopo esser passato per qualche 
scuola di specialisti e non aveva che a mettersi al corrente delle 
disposizioni particolari delle navi. Ma se il compito giornaliero degli 


ufficiali diviene più ingrato vi è di che accrescere in compenso la 


loro azione sugli equipaggi moltiplicandone i contatti forse un tempo 
insufficienti. La coesione del personale, la mutua confidenza e final- 
mente il valore d'insieme non possono che guadagnarvi, Malgrado 
la sua evoluzione così rapida, malgrado la necessità di una specia- 
lizzazione di cui non potrebbesi fare a meno con un materiale così 
particolare, la marina tende a divenire sempre meno isolata nella 
nazione. Essa non fa ricorso più oggidì ai marinai di professione, ma 
fa appello, come l’esercito, e in concorrenza con esso, a uomini di 
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tutte le provenienze. Essa non vivrà del resto che fin tanto che avra 
persuaso il paese e in particolare gli ambienti militari che la sua 
esistenza è loro indispensabile. 

Essa deve esplicare chiaramente 1 suoi bisogni, attirare simpa- 
tie che non siano solamente istintive, provare che fa un buon im- 
piego dei crediti che le sono assegnati, di non temere le critiche 
nè di stornare le discussioni sotto pretesto d’incompetenza di coloro 
che le formulano, 

Malgrado le difficoltà dell’ora presente essa manterrà radici 
assai profonde per ritornare un giorno allo stato che richiedono gli 
interessi generali del Paese ». 


La flotta A. U. del Danubio nella guerra mondiale. — Con 
questo titolo il tenente di vascello P. Handel-Mazzetti, pubblicò 
sulla Marine Rundschau (IV-25) un interessante articolo, che ri- 
portiamo tradotto: ritenendo di dover assegnare un determinato 
coefticiente di valore storico agli seritti relativi alla Guerra Mondiale, 
in attesa che il tempo permetta di vagliarli tutti, e di fonderl in 
tanti capitoli della futura storia venerale, 

Dal tempo in cui le legioni romane valicarono le Alpi rag- 
giungendo nella loro marcia vittoriosa il Reno ed il Danubio, 
questi due fiumi rappresentarono sempre due punti importantissimi. 
per la politica europea. Come il Reno non divide ma congiunge 
invece gli abitanti delle sue due sponde, lo stesso avviene per il 
Danubio che sino al giorni nostri costituiva per così dire, la « spina 
dorsale » dell'ex Monarchia Danubiana. 

(ia i Romani, consei della grande importanza di questo fiume 
decisero di costruire una potente flottiglia fluviale per difendere 
con essa 1 confini dagli eventuali attacchi nemici. 

Con la migrazione dei popoli la flottiglia dei Romani andò 
distrutta, e solo parecchi secoli più tardi nuove unità da guerra 
solcano le acque del Danubio, scortando P Esercito dei Franchi nella 
sua marcia verso l'Oriente. Più tardi, ai tempi delle grandi lotte 
contro l'invasione dell Islamismo, troviamo una flottiglia ungherese 
quanto inai forte e potente che combatte strenuamente in difesa del 
Cristianesimo. Con la vittoria però della Mezzaluna, anche essa è 
distrutta e 1 suoi resti naufragano il 12 luglio 1526 nella presa di 
Pietrovaradino. 


RIVISTA DI RIVISTE 281 


Quando la forza turca cominciò a declinare, si cominciarono 
nuovamente a porre le basi per ricondurre la flottiglia allo splen- 
dore di una volta. Ed è così che la Monarchia Danubiana possedeva 
una ben agguerrita e potente flottiglia fluviale, quando neppur da 
lontano si pensava ad una flotta nell’ Adriatico. 

Ma coll'andar degli anni le unità fluviali si trascurarono, sin- 
tanto che l’ Esercito Prussiano non riuscì nel 1866 a penetrare sino 
al cuore della Monarchia. 

Si riconobbe allora che era vano lo sperare di poter riparare 
la negligenza e la trascuranza, protratte per lunghi anni, con delle 
improvvisazioni. E cominciò l’opera di riedificazione. Nel 1870 fu- 
Tono costruiti i due primi monitore, Maros e Leitha, ponendo così 
la prima pietra alla vasta opera di riorganizzazione della flottiglia 
fuviale. Al principio della guerra europea VAustria-Ungheria pos- 
edera 6 monitori che formavano il nucleo principale della tot- 
ticlia sul Danubio. Nel primo anno della guerra se ne costruirono 
altri 4. I monitori avevano il compito di combattere le artiglierie 
nemiche e distruggere le posizioni avversarie. Accanto ai monitori 
esistevano le velocissime navi da pattuglia che servivano per il ser- 
tizio di esplorazione. Nel corso ulteriore della guerra a queste unità 
si unirono le navi della « Società per la Navigazione sul Danubio » 
che, armate, furono adibite a navi dragamine, rimorchiatori ece. 


| La campagna contro la Serbia nel 1914. — Nel piano di inva- 
sone della Serbia che era stato preparato ancora in tempo di pace, 
si tra tenuto conto anche della possibilità che la guerra non di 
limitasse al territorio balcanico e che assumesse più vaste dimen- 
soni, Detto piano doveva quindi necessariamente prevedere anche 
la difesa da un possibile attacco nemico, A tal uopo la flottiglia 
danubiana era stata dislocata nel modo seguente : 

Il gruppo dei monitori della Sava, a Brod, era composto dei 
due monitori Varos e Leitha e della nave pattuglia H. A queste 
tre unità vi si aggiunsero all’atto della mobilitazione la nave ospe- 
dale Traisen e la nave trasporto Traun. | 
À Pancsova erano dislocate le due navi pattuglia d e z, mentre 
che il grosso della flottiglia, che si componeva dei 4 monitori Te- 
mes, Bodrog Körös e Szamos nonchè della nave pattuglia b, si tro- 
fava riunito, il giorno 26 luglio, nel porto di Semlino. I tre gruppi 
erano alle dipendenze delle rispettive autorità locali dell’ Esercito. 
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Per la guerra contro la Serbia erano state raggruppate nel Sirmio 
e nel Banato la V* e la VI* Armata nonchè le formazioni di mili- 
zia territoriale, il tutto al Comando del Feldzeug meister Potiorek, 
Queste truppe (fintanto che anche la VI* Armata si trovava su 
questo scacchiere) erano nel loro complesso pari per numero alle 
3 Armate serbe. Potiorek aveva giustamente deciso di difendere 
la parte sud-orientale della Monarchia intraprendendo la offensiva. 
A tal uopo fu fissato per il giorno 12 agosto il passaggio delle truppe 
a. u. attraverso la Drina onde poter utilizzare anche la presenza 
momentanea su questo scacchiere della 11* Armata che era stata de- 
stinata per il fronte russo. A questa impresa precedettero delle im- 
prese minori eseguite dalle unità della flottigha. Il gruppo dei mo- 
nitori nella notte tra il 28 e il 29 luglio, una paio di ore dunque 
dopo la dichiarazione di guerra, bombardò la testa di ponte dei 
Serbi. Il giorno seguente poi gli stessi monitori presero sotto 11 
fuoco le posizioni nemiche sul Topcider e la fortezza di Kalimegdan. 
Le navi pattuglie eseguirono poi alla lor volta dei viaggi di esplo- 
‘azione, impegnandosi spesso in combattimenti e distruggendo i 
posti di guardia avversari dislocati lungo la riva. 

Anche il gruppo di monitori sulla Sava aprì l'ostilità contro 
il nemico scoprendo le posizioni avversarie e distruggendo i posti 
di guardia. Nei mesi seguenti a questo gruppo toccarono i compiti 
più difficili, giacchè nel progetto dell'offensiva che doveva essere 
eseguita dalla Vè e VI* Armata, si prevedeva il passaggio delle 
truppe a. u. non solo attraverso il Danubio ma anche attraverso 
la Sava, 

La II° Armata che avanzava attraverso Mitrovica, Jarak e Sabac 
protes-e il passaggio delle truppe dai contrattacchi nemici coadiu- 
‘ata m ciò validamente dall’opera dei monitori. In occasione della: 
presa di Sabac questi ultimi bombardarono le alture di Misar, ridu- 
cendo al silenzio le batterie avversarie che avevano intrapeso la 
controffensiva. L'avanzata delle truppe a. u. fu però bentosto ar- 
restata ed il 25/8, quando la V* Armata cominciò a ripiegare, fu- 
rono 1 monitori quelli che col loro fuoco protessero la ritirata at- 
traverso il fiume, salvando la situazione. 

Intanto il gruppo del Danubio faceva frequenti apparizioni di- 
nanzi a Belgrado, attaccando unitamente alle truppe di terra, le 
posizioni nemiche nel settore di Semlino, Durante la prima metà 
del mese di agosto i monitori bombardarono quasi continuamente 
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le posizioni serbe, impegnando dei violenti duelli di artiglieria 
con le batterie nemiche. Lo scopo principale era stato in tal modo 
raggiunto; i Serbi pur sapendo che le artiglierie pesànti a. u. erano 
state trasportate al fronte russo, non sì azzardarono tuttavia di 
intrapendere dei seri tentativi di passaggio per inseguire le truppe 
a. u. in ritirata. Appena nel mese di settembre 1 serbi passarono la 
Sava ed il Danubio e gli austriaci sgombrarono Semlino. In tale 
occasione si dovette far saltare in aria due navi pattuglia, avendo 
il nemico reso loro impossibile il ritorno mediante l'affondamento 
di chiatte. | 
Alla prima notizia dell’invasione serba nel Sirmio, Potiorek 
decise di iniziare una seconda offensiva attraverso la Drina e la Sava. 
In seguito però alla magra delle acque, la flottiglia non poteva più 
cooperare in questa azione, ed 1 monitori si dovettero accontentare 
di appoggiare soltanto le operazioni del passo della Raca proteg- 
gendo 1 due passaggi delle truppe della V* Armata che ebbero luogo, 
il primo i giorni 8 e 9 settenibre ed il secondo i giorni 14 e 15 dello 
stesso mese. Due giorni dopo al gruppo di monitori riuscì, e ‘ciò 
ad onta dei bassi fondali, di forzare il passo della Raca, proteg- 
gendo in tal modo il passaggio del Corpo di Armata del Generale 
Kraus. Frattanto l’ala sinistra dell’Armata stessa era continuamente 
appoggiata dal tiro dei cannoni della flottiglia; e ciò durò sino al 
23 settembre. Al grosso della flottiglia che si trovava a Semlino 
non riusciva, in seguito alla magra del fiume, di arrestare l'in- 
vasione serba nel Sirmio; quando però le truppe serbe tentarono il 
passaggio anche a Semlino (7 e 8 settembre) i monitori bentosto 
entrarono in azione conseguendo anche brillanti successi, Più tardi 
essi, dopo avere sgombrato Semlino, non tralasciarono di eseguire 
spessi viaggi di esplorazione spingendosi fino a Belgrado. Alcuni 
giorni dopo le truppe serbe erano state battute e la famosa divi- 
sione del Timok quasi completamente distrutta; la flottiglia si diede 
tosto all’offensiva facendo saltare in aria col tiro dei suoi pezzi il 
deposito di munizioni di Kalimegdan. I Serbi per evitare il peri- 
colo di essere incalzati dalla flottiglia fluviale scelsero anche per la 
ritirata quelle regioni in cui, per la magra delle acque, le unità 
fluviali non potevano avventurarsi. Alla metà del mese di settembre 
la situazione su questo scacchiere era la seguente: ambedue le 
‘Armate nonchè il gruppo Kraus si trovavano sul territorio serbo; 
1 monitori Bodrog e Temes, i dragamine Andor e Bataszek e la nave 
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pattuglia b erano riusciti a penetrare sino a Belgrado. Intanto le 
bande Serbe e montenegrine erano penetrate in Bosnia avanzando 
nella direzione di Serajevo. Si riuscì però ad arrestarle e cacciarle 
dalla Bosnia dopo di che fu ripresa l’offensiva sulla Drina e sulla 
Sava dal gruppo del Generale Kraus che coadiuvato dalla flottiglia 
iniziò l'attacco il 29 settembre, Il giorno 3 ottobre il Leitha im- 
pegno un violento duello di artiglieria colle batterie nemiche. Gra- 
vemente colpito fu posto momentaneamente fuori combattimento, I 
cannoni non funzionavano più, il ponte di comando era stato di- 
strutto da un colpo in pieno e l’intero suo equippaggio era stato 
ucciso. Lo si inviò tosto a Mitrovica per i necessari lavori di 
riparazione. | 

I serbi non riuscendo a sbarazzarsi dai monitori a. u. mediante 
il fuoco delle loro batterie, decisero di ricorrere ad un altro mezzo... 
alle mine; però la Serbia era tutt'altro che preparata per una tal 
guerra ed è perciò che essa fu costretta a ricorrere agli alleati non 
solo per il materiale necessario ma anche per il personale adatto 
di cui essa difettava. Gli alleati nella primavera del 1915 si deci- 
sero finalmente a soddisfare a questa richiesta della Serbia; la Russia 
inviò numerosi Ufficiali di Marina del Genio nonchè reparti di 
marinai; la Francia un piccolo distaccamento di marina e PInghil- 
terra numerosi Ufficiali ed equipaggi con a Capo TAmmiraglio 
Troubridge. Per ciò che riguarda il materiale si inviarono cannoni 
di Marina, mine e siluri, Ancor prima però dell'arrivo del personale 
inviato dall'Intesa, la Serbia ottenne un successo. Il giorno 24 otto- 
bre il monitore Temes dopo di aver bombardato le posizioni nemiche 
faceva ritorno al suo posto di ancoraggio a Semlino, quando verso 
le ore tre urtò in una mina russa e andò a pieco; in tale occasione 
trenta uomini dell'equipaggio vi trovarono la morte. S’intende che 
la notizia di tal fatto predusse eran scalpore a Belgrado, Il giorno 
dopo giunse a Senilino 11 nuovo monitore Enns che doveva rim- 
piazzare il Temes. 

La VI* Armata aveva nel frattempo impegnato un aspro com- 
battimento con le truppe serbe. Dato che ora si aveva la disponibi- 
lità anche di quelle truppe che dovevano prima arrestare l'avanzata 
serba in Bosnia (com’é stato prima detto la Bosnia era stata com- 
pletamente liberata dalle bande serbe e montenegrine) si decise di 
iniziare una nuova offensiva, Fu scelto il giorno 6 novembre per 
l'inizio delle operazioni. Già il 24 ottobre le truppe a. u. avevano 
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conquistato le posizioni serbe presso Ravnje appoggiate nella loro 
marcia dal fuoco del monitore Maros. Una settimana più tardi fu 
presa Sabac; il giorno 3 novembre le truppe della V* Armata pre- 
sero d'assalto le posizioni serbe. L’intero gruppo dei monitori pro- 
tesse col fuoco delle loro artiglierie l’ala sinistra di questa armata. 
Due giorni dopo si iniziò la terza battaglia sulla Drina ed il 9 no- 
vembre la V* Armata cominciò a penetrare lungo la Sava efficace- 
mente coadiuvata dai monitori che contribuirono largamente alla 
buona riuscita dell’impresa. Dopo aver conquistato le alture di 
Misar, la mattina seguente tutte le posizioni serbe si trovavano in 
mano agli austriaci e le truppe di Potiorek, numericamente più 
deboli, avevano ottenuto un bel successo. Il 2 dicembre cade Bel- 
grado. Come si è detto, alla buona riuscita di questa impresa con- 
tribuirono largamente i monitori prendendo parte attiva nei com- 
battimenti presso le foci della Kolubara, presso Panesova e Groska, 
e rastrellando il fiume dalle mine che il nemico aveva disseminato, 
La flottiglia rimase al suo posto di combattimento fino alla caduta 
di Belgrado e appena dopo questa raggiunsero le altre unità flu- 
viali al posto di ancoraggio. 

Questo successo della prima presa di Belgrado fu però di-breve 
durata. Potiorek aveva fatto troppo affidamento sulle sue truppe che 
completamente esauste e non potendo contare che su scarsi aiuti 
e rifornimenti dei Comandi di tappa, dovettero ripiegare dinanzi 
elle preponderanti forze serbe da cui furono assalite nella battaglia 
che ebbe inizio il giorno 8 dicembre. Le truppe a. u. si ritirano per- 
Go subito sino alla linea Kolubara ed il 14 dicembre la V* Armata 
"passò la Sava. Le operazioni di ritirata furono protette dai due 
monitori Szamos e Maros, che ad operazione ultimata distrussero i 
pentoni e presero a bordo le truppe di retroguardia. In tal modo 
questa offensiva aveva naufragato, non giù per mancanza di spirito 
combattivo delle truppe a. u., ma per il semplice fatto che forti 
quantitativi di uomini erano stati tolti da questo scacchiere ed in- 
“ati in Galizia, di modo chè le truppe serbe erano ora troppo pre- 
Ponderanti per numero. Per tutte queste ragioni appariva ormai 
impossibile di portare a compimento il progettato forzamento del 
Passaggio attraverso il Danubio onde prendere immediato contatto 
Par mappe turche alleviandole nell'aspra lotta che esse sostenevano. 
Lc a 81 volle provare, cercando, se era possibile, di eludere 

stanza del nemico. Il 30 marzo 1915 il piroscafo Belgrad 
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partì da Semlino col compito di forzare il passaggio, ma ben presto 
si dimostrò che avevano ragione quelli che chiamavano tale im- 
presa folle e temeraria. Proprio vicino a Vinca le batterie avversarie 
ecopersero il piroscafo; lo cannoneggiarono facendolo colare a picco. 


La campagna contro la Serbia nel 1915. — Le Potenze centrali 
però non abbandonarono mai l’idea di aprirsi un varco verso l'Oriente. 
Dopo che i Russi furono cacciati dai Carpazi e dopo che erano state 
concluse le trattative con la Bulgaria si ritornò a pensare seria- 
mente all’attuazione di questo progetto. Ciò succedeva nell'autunno 
del 1915. Si noti che durante tutto il 1915 l’Esercito serbo non 
aveva osato di intraprendere nessuna impresa bellica di maggiore 
entità il che dimostra che gli sforzi ed i sacrifici compiuti dall’ E- 
sercito a.u. non erano stati vani e che avevano se non altro fiaccato 
in tal modo i Serbi da non permetter loro di avventurarsi in imprese 
belliche. Alla fine del mese di settembre tutti i preparativi preli- 
minari erano pronti ed al principio di ottobre la flottiglia del Da- 
nubio al completo si trovava pronta ed in piena efficienza presso 
Semlino e Ujvidek. 

Il Comando della flottiglia era stato affidato al Capitano di 
Vascello Lucich. Per prima cosa si cominciarono a dragare le mine 
nel paraggi per cui si doveva passare. La III* Armata doveva pas- 
sare 11 Danubio presso Kalimegdan e la Sava presso « l’Isola degli 
Zingari » (Ciganska Ada), Boljevci, Progar e Tarak. Il passaggio 
del Danubio doveva essere protetto dal grosso della flottiglia, quello 
della Sava dal gruppo delle unità della Sava, I serli però si erano 
ben preparati per il contrattacco avendo a loro disposizione molti 
pezzi di artiglieria della Marina inglese e francese con cui bombar- 
dare i monitori. Nella notte fra il 6 e il 7 le truppe a. u, iniziarono 
11 passaggio dei due fiumi ingaggiando un violento combattimento 
con ì Serbi che si difendevano strenuamente, In tali frangenti chi 
altro poteva portare un aiuto se non i monitori? Aecorsero per i primi 
il Bodrog ed il Maros e li raggiunsero ben tosto anche il Sara, Körös 
e Leitha. A questi due ultimi riuscì anzi di prendere contatto con 
le truppe sbarcate mediante segnalazioni, il che permise loro di 
dirigere il fuoco secondo i bisogni delle truppe stesse. Alle ore 2,30” 
giunsero i tre monitori Temes, Inn ed Enns per dare il cambio 
alle unità che da parecchie ore sostenevano una sì aspra lotta. Fu- 
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rono bombardate con buon risultato le posizioni delle artiglierie 
nemiche ed il fuoco avversario cominciò a scemare di violenza. 

Come si vede in tal giorno le truppe a. u. si trovarono in una 
posizione quanto mai critica ed i monitori furono i primi che ap- 
portarono loro un efticace aiuto in « sì terribili ore di angoscia » 
(così testualmente si esprime il comunicato Militare. E° bensì vero 
che le unità della flottiglia non riuscirono a ridurre al silenzio 1 
pezzi nemici, pur tuttavia conseguirono un grande successo at- 
tirando su di sè il fuoco nemico ed alleggerendo in tal modo la 
fanteria impegnata nella lotta. Pur essendo bombardati da un vio- 
lento fuoco concentrico dalle artiglierie avversarie, i monitori per- 
severarono fino alla sera nell’impari lotta con un vero spirito di 
abnegazione. (Questa eroica lotta sostenuta dalla flottiglia del Da- 
nubio impedì un eventuale colpo decisivo delle truppe serbe con- 
tro quelle a. u. le quali poterono in tal modo superare felice- 
mente e di buon animo il momento più critico della situazione. Lo 
stesso vale per le truppe germaniche che anche esse furono al- 
leviate nella lotta dall’azione dei monitori. 

All'alba dell’8 ottobre alla flottiglia pervenne l'ordine di por- 
tarsi all’ala sinistra, Le tre prime divisioni mossero secondo il 
piano prestabilito entrando subito nella lotta. La situazione a terra 
era uguale a quella del giorno precedente; le truppe a. u. erano 
seriamente minacciate dal nemico. La lotta era entrata in una 
fase ancor più violenta, sembrava ora che il nemico disponesse di 
mezzi di attacco ancor più potenti. Il Maros fu costretto a lasciare 
momentaneamente il suo posto di combattimento in seguito ad un 
incendio a bordo, l’Enns ed il Temes furono colpiti da colpi che 
produssero loro delle falle. Accorsero tosto in aiuto Y Inn ed il 
Sava. Quest'ultimo prese di mira le batterie nemiche del Topcider 
che bersagliavano il Temes, il quale gravemente avariato fu preso. 
a rimorchio dal piroscafo Samson. L'Enns invece fu rimorchiato 
al posto di ancoraggio appena a notte calata dal piroscafo Almos. 

Parlando dell’azione svolta in quel giorno dalla flottiglia, un 
rapporto dell’Esercito a. u. così si esprime: « Date le pessime con- 
dizioni di visibilità, specialmente nelle ore mattutine, alle no- 
stre artiglierie non fu possibile di svolgere un’azione. Furono i 
monitori quelli che scesero nella lotta ottenendo veri successi. Ad 
onta del violentissimo fuoco nemico essi rimasero al posto di com- 
battimento sino alla sera e ad essi esclusivamente si deve se la 
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situazione delle truppe, in principio quanto mai critica subì suc- 
cessivamente un miglioramento ». La cooperazione dei monitori 
però non fu solo preziosa per l’azione svolta dalle loro artiglierie 
(si distinse specialmente il Körös) ma anche per il fatto che fu 
possibile in tal modo di scambrare delle notizie mediante gli ap- 
parecchi R. T. di bordo. Così i monitori diedero una brillantis- 
sima prova del loro valore, prova che superò qualsiasi aspettativa. 

Il mattino del 9 ottobre fu presa Belgrado e così appa.ve a 
tutti chiaramente che il merito principale per tale risultato spet- 
tava in prima liena alla flottiglia danubiana e che la conquista 
di Belgrado significava una brillante vittoria della I. e R. Marina. 

Contemporaneamente a questi fatti il monitore Szamos, il pi-. 
roscafo Una, parecchie navi dragamine e chiatte a vapore appog- 
giarono l’azione sulla Sava bombardando le posizioni nemiche presso 
Jarak. Nell’ulteriore svolgimento della lotta queste unità presero 
parte alle operazioni contro Drenovac, il Passo di Mizar, Progar 
e Sabac. S'inviarono pure anche reparti di marinai in aiuto alle 
truppe germaniche. Infine nell’assalto contro le alture di Lipar 
i monitori prestarono per l’ultima volta un efficace aiuto col fuoco 
delle loro artiglierie. 

Coll'avanzata delle truppe a. u. verso il sud, alla flottiglia danu- 
biana venne aftidato un altro compito non meno delicato e ditticile, 
quello cioè di rendere alle potenze centrali libera la via di navi- 
gazione sul Danubio mediante un faticoso lavoro di rastrella- 
mento delle mine e degli sbarramenti. Alla fine di ottobre il Da- 
nubio era libero dalle mine e la flottiglia al completo si trovava 
riunita ad Orsova. Cio che inutilmente si era tentato in primavera, 
era ormal un fatto compiuto e si poteva senza alcun pericolo ac- 
correre in aiuto alla Turchia con l’invio delle munizioni necessarie. 
Il primo trasporto scortato da tre monitori giunse felicemente a 
Lom Palanka. Appena allora si ebbe un esatto concetto delle tri- 
stissime condizioni in œi si dibatteva la Turchia il cui Esercito 
aveva esaurito le sue ultime cartucce già nella battaglia dei Dar- 
danelli, nella primavera e nell’estate del 1915. 

Alle potenze Centrali era ormai assicurata la via Berlino-Bagdad, 
l'Esercito serbo era in piena fuga e l’Intesa per questi fatti si tro- 
vava costretta a rinunciare alla progettata impresa contro i Dar- 
danelli raggruppando le truppe colà sbarcate a Salonicco per for- 
mare una nuova armata. Conrad von Hôtzendorf propose allora di 
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occupare Salonicco. Le sue esortazioni però non trovarono ascolto, 
della qual cosa più tardi ci si ebbe amaramente a pentire, perchè 
fu proprio da lì che partì il colpo che doveva poi causare la disfat- 
ta delle potenze centrali. | 


La campagna contro la Rumenia. — Il contegno della Rume- 
nia diveniva ogni giorno più sospetto. Gli avversari delle Potenze 
Centrali e specialmente la Francia, che da molto tempo esercitava 
una grande influenza sui circoli dirigenti della politica estera ru- 
mena, cercavano ad ogni costo di trarre dalla lor parte questo 
Stato balcanico. Tutto ciò avveniva nel 1916 e lasciava chiaramente 
, intravedere una possibilità di entrata in guerra anche con la Ru- 
menia, La Monarchia a. u. era perciò costretta di vigilare anche 
da questa parte nella misura che le si rendeva possibile, assediata 
come era da ogni dove. La prima cosa a cui si doveva provvedere 
era quella di tener pronte le Divisioni dei monitori per il caso di 
un eventuale attacco nemico. I monitori a. u. si trovavano in tale 
epoca nei porti bulgari di Lelek e Rustschuk. Il Comando Supremo 
sulla flottiglia fu assunto da Mackensen il giorno 13-VIIL. Si 
era certi della guerra e si attendeva anche la sua dichiarazione da 
giorno in giorno, ma non si pensava mai che il nemico avrebbe 
inferto un colpo proditorio. La sera del 27-VIII 1916 la flottiglia 
fu allarmata da una potente esplosione; una nave deposito benzina 
era saltata in aria. Quando un’ora più tardi si seppe della dichia- 
razione di guerra da parte della Rumenia, fu chiaro che si trattava 
di un colpo giuocato dal nemico. Si diede l’allarme a tutte le Di- 
visioni della flottiglia e le unità mossero tosto per occupare il ca- 
nale di Beleni, che era stato prescelto come punto di appoggio; 
la mattina poi del giorno seguente la II* Divisione dei monitori 
bombardò Giurgiu ed affondò due navi-pattuglia rumene. Questo 
fu solo l’inizio di una lunga serie di azioni contro i vari porti ru- 
meni del Danubio che avevano il compito precipuo di distruggere 
le unità nemiche, gli impianti militari più importanti ed i de- 
positi di nafta. La “flottiglia a. u. cominciò subito l'offensiva, 
quella rumena invece (che si componeva di 4 potenti monitori di 
680 tonn. ciascuno, ed armati con tre pezzi da 12 cm., due obici 
da 12 cm.) non si azzardò di accettare battaglia; essa si accontentò 
della guerra con le mine creando presso Kalimok un’ostruzione con 
mine e travi e rendendo in tal modo completamente innavigabile 
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quella parte del Danubio, Alla flottiglia a. u. fu così impossibile 
di appoggiare le truppe che progredivano nella Dobrudscha. 

Purtuttavia essa ebbe ancora una volta l’occasione di prender 
parte alla lotta contribuendovi in modo decisivo. Al mattino del 
1. ottobre giunse un dispaccio che annunciava il passaggio delle 
truppe rumene attraverso il Danubio nei pressi di Rjahovo. Seguenti 
dispacci confermavano questa notizia ed ordinavano ai monitori di 
recarsi sul posto per distruggere il ponte che inutilmente si era cer- 
cato di far saltare per mezzo di mine galleggianti. Il tempo era 
quanto mai sfavorevole e la posizione presentava molte difficoltà, 
Ciò nonostante il Comando della flottiglia decise di inviare sul posto 
tutte le unità disponibili. La stessa sera lasciarono l’ancoraggio le 
navi-pattuglia Visa, Barsch e Compo. Poco dopo si scatenò lura- 
gano, pioggia, vento e una fitta oscurità che costringeva spesso le 
tre unità ad ancorarsi; appena alle ore 1.30’ esse raggiunsero Lelek 
dopo una navigazione quanto mai movimentata. Più volte infatti 
esse avevano deviato dalla rotta ed il Compo anzi si era anche 
arenato. Alle ore 2 il tempo cominciò a rischiararsi cosicchè anche 
1 monitori poterono lasciare l'ancoraggio per seguire le tre navi 
pattuglia che li avevano preceduti. Giunsero per le prime innanzi 
Rjahovo le due navi pattuglia Viza e Barsch; procedendo a tutta 
velocità esse arrivarono, ad onta del violento fuoco nemico sino nelle 
immediate vicinanze dal ponte ed aprirono un violento tiro rapido 
contro le truppe che lo transitavano. L’effetto fu addirittura disa- 
stroso per il nemico, che colto alla sprovvista si diede alla fuga. 
I Rumeni però aumentarono ben tosto le loro artiglierie colpendo 
parecchie volte le navi a. u. che si ritirarono appena dopo aver 
esaurito tutte le munizioni (il che avvenne circa alle ore 9 del mat- 
tino). Due ore dopo il terzo gruppo dei monitori, pilotato dalla nave 
pattuglia Wels raggiunse l'isola Taban., Le artiglierie nemiche aper- 
sero un ben nutrito fuoco contro queste unità; i due monitori Bodrog 
e Temes, giunti che furono a tre chilometri dal ponte lo bombarda- 
rono violentemente cambiando continuamente di posizione. La lotta 
con le batterie nemiche durò per più ore, lotta quanto mai impari 
perchè l’avversario riceveva continui rinforzi. Il Bodrog era stato 
colto da 5 colpi in pieno, il Körös da ben dodici. Al tramonto le 
due navi si ritirarono nel porto di Lelek. 

Nel pomeriggio dello stesso giorno intanto il Szamos e Leithæ 
lasciavano il canale di Beleni seguiti a breve distanza dagli altri due 
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monitori Temes e Enns. I due gruppi furono cannoneggiati dalle 
batterie nemiche sull’isola di Cinghinarele senza essere però colpiti 
e nella notte raggiunsero Lelek. All’alba del giorno seguente le trup- 
pe rumene si trovavano in piena ritirata. Nel frattempo il nemico 
aveva rinforzato notevolmente le sue artiglierie, rendendo in tal 
modo impossibile ai monitori di avvicinarsi al ponte. Si decise perciò 
di lasciare delle mine vaganti e delle chiatte vuote dirigendole contro 
il ponte che in tal modo fu distrutto rendendo impossibile la riti- 
reta alla maggior parte delle truppe rumene — si trattava in tutto di 
tre Brigate. 

Così la flottiglia aveva ancora una volta contribuito alla vit- 
toria delle Potenze Centrali causando gravi perdite al nemico che 
lasciò in tal occasione un gran numero di prigionieri. 11 Feldmare- 
sciallo Mackensen riconobbe i grandi meriti della flottiglia elogian- 
dola con parole di vivo entusiasmo. \ 

Con la vittoriosa avanzata degli Eserciti Alleati e con la oc- 
cupazione della Valacchia, furono occupati anche tutti i porti ru- 
meni sul Danubio, e tolti che furono gli sbarramenti nemici fu resa 
completamente libera la navigazione su questo fiume per le unità 
delle Potenze Centrali. 

I monitori oltrechè ai lavori di rastrellamento delle mine, ed 
ai frequenti viaggi di esplorazione presero parte attiva anche alla 
occupazione di Giurgiu ed agli attacchi contro Flamanda, Greaca 
Prund, Cafioreale e Pueni, Dopo aver raggiunto lo sbarramento 
di Kalimok si iniziarono anche lì i lavori di dragaggio, che furono 
portati a compimento il 30 dicembre. 


In Ucraina. — In tal modo alla fine del 1917 l’intero corso del 
Danubio era libero di ostacoli e completamente nelle mani delle 
Potenze Centrali. Rientrate che furono le unità nei porti danubiani 
rumeni (ciò avveniva nella primavera del 1918) fu affidato loro un 
altro compito, quello di spingersi, sino l’ Ucraina. Spettacolo vera- 
Mente insolito il vedere queste unità costruite per la navigazione 
fluviale, soleare le acque del Mar Nero visitando i suoi vari porti 
per pol inoltrarsi sino nei fiumi della Russia. - 

Al principio dell’aprile 1918 tutte le unità della flottiglia si 
baia nel porto di Sulina ed il 12 dello stesso mese i monitori 

osna, Bodrog, Körös e Szamos unitamente alle due navi-pattuglia 


w 


els e Barsch entrarono nel porto di Odessa. Dopo una lunga per- 
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manenza ad Odessa si visitarono successivamente i porti di Akker- 
man, Nikolajew, Otschakow, Cherson e Kamenka; furono per di 
più attraversati in navigazione contro corrente i due fiumi Bug e 
Dnjeper e la Barsch si spinse fino sopra a Alexandrowsk. 

Si intende che la presenza della bandiera a. u. nei porti russi 
della Ucraina contribuì molto ad aumentare il prestigio militare 
delle Potenze Centrali agli occhi di quelle popolazioni. Il piano che 
sì proponevano la Germania e l’Austria era quello di creare del- 
l’ Ucraina il « granaio » delle Potenze Centrali. A tal’uopo si voleva 
riorganizzare completamente la navigazione servendosi possibilmente 
della flotta mercantile russa del Mar Nero, e creando delle Sta- 
zioni della Marina per il necessario lavoro di organizzazione e di con- 
trollo. Questo piano quanto mai geniale escogitato dalle Potenze 
Centrali aveva tutte le migliori probabilità di riuscita, Anche gli 
avversari erano impressionati di’ tal fatto ed è perciò che a Mudros 
fu inviata in tutta fretta una squadra composta di una grossa nave 
da battaglia inglese e di 4 unità francesi tipo Danton. 

Come si vede quindi la situazione delle Potenze Centrali su 
questo scacchiere era ottima sotto tutti i punti di vista. Si nutri- 
vano grandi speranze nell’avvenire, speranze che furono stroncate 
dal precipitare degli eventi sugli altri scacchieri della guerra, che 
condussero al dissolvimento della Duplice Monarchia. 

Con lo sfacelo dell’ Austria-Ungheria, suonò anche l’ultima ora 
per la valorosa flottiglia danubiana che aveva per ben 5 anni dato 
ottime prove sia per la sua organizzazione che per il valore degli 
equipaggi. 

D. P. 


Proiettori con lampada elettrica ad incandescenza. (« The Sper- 
ryscope », maggio-giugno 1925). — E’ noto che nei proiettori l’in- 
tensità iii occorrente cresce molto più rapidamente della 
corrispondente portata, Ciò risulta evidente dalla seguente tabella 
nella quale è indicato l’aumento della intensità luminosa per rad- 
doppiare la portata a differenti distanze con tempo chiaro. Per 
portata sì intende la distanza alla quale un osservatore vicino al 
proiettore può vedere un oggetto illuminato dal fascio. Non si deve 
confondere questo concetto con l’impiego dei proiettori per segna- 
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lazione, nel qual caso i fasci possono essere visibili anche a di- 
stanze di oltre cento miglia. 


Portata Intensità luminosa Aumento percentuale 
miglia occorrente per raddoppiare 
— candele la portata 
0,25 120.000 400 % 
0,50 500.000 400 » 
l | 2.000.000 500 » 
2 10.000.000 . 800 »È 
4 80.000.000 1.200 » 
8 1.000.000.000 non determinato 


Risulta da questa tabella che per illuminare un bersaglio alla 
distanza di 8 miglia occorre una intensità luminosa 500 volte mag- 
giore che per illuminarlo alla distanza di un miglio, 


= Sulle navi da guerra, sulle quali occorre raggiungere le mas- 

Sme portate possibili, si risolve il problema con l’impiego di proiet- 
tori con arco forzato. Sulle navi mercantili invece, sulle quali l’im- 
Pego dei proiettori è in generale limitato entro un raggio di un 
miglio O meno per illuminare boe, ancoraggi, imbarcazioni, ban- 
chine, canali e simili, presentano particolare interesse i proiettori 
Per portate limitate per le quali possono oggi utilmente impiegarsi 
*mpade ad incandescenza appositamente studiate. In queste lam- 
pade i filamenti sono opportunamente concentrati nel fuoco dello 
Specchio e la potenza assorbita può essere scelta entro un campo 
molto esteso che giunge fino a 3 kw. Con proiettori ad incande- 
oe bene studinti si possono ottenere facilmente fasci di inten- 
“tà fra 500.000 e 2.000.000 di candele. 


To. . . x ‘ . . . 
Nei Proiettori ad incandescenza della ditta Sperry i fanali, gli 
orerchion; e i b 


} 


alee ic. asamenti sono fusioni di lega leggiera non corrodi- 
Specchi sono parabolici di cristallo argentato ed i porta- 
Sa Pre un dispositivo universale per la messa in fuoco dal- 
na ni anale. Un caratteristica di questi proiettori è 11 si- 
, läfireddamento il quale si effettua senza entrate nè uscite 
'ilazione : il fanale è perfettamente chiuso e riparato da qual- 
ac Paria nell’interno col risul!ato che pitera del 
L'adozione i sono protetti contro la sper e l umidità. 
questo sistema è resa possibile dall'impiego per il 


di Ven 
masi 
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fanale di una lega la cui elevata conducibilità termica distribuisce 
il calore irradiato dalla lampada uniformemente sopra una super- 
ficie sufficiente per essere raffreddata dall’aria ambiente analoga- 
mente ad un.radiatore. Ciò permette allo specchio e alla porta piana 
di conservarsi puliti per lunghi periodi in modo che il proiettore 
non richieda manutenzione di sorta. La costruzione non comprende 
nî ferro nè acciaio ed è non corrodibile in tutte le sue parti, I 
*.roiettori vengono costruiti nei modelli di 30, 45 e 60 cem., tanto 
su zoccolo quanto con la manovra dal casotto di navigazione. 


E. C. 


i 
‘ 


Vantaggi dell’ impiego della trasmissione elettrica sui rimor- 
ehiatori. — L'.Innual Marine Number del 31 luglio 1925 della ri- 
vista « The Electrician » contiene il seguente studio di W. J. Bel- 
sev sui vantaggi dell’impiego della trasmissione elettrica sui ri- 
morchiatori. | = 

Le condizioni di servizio di un rimorchiatore sono al tempo 
stesso speciali ed in parte contradditorie, Nella navigazione libera 
lu velocità è relativamente elevata e nel servizio di rimorchio essa 
è in generale compresa fra 40 e 70 per cento della velocità mas- 
sima. Inoltre un rimorchiatore deve essere capace di sviluppare 
una grande potenza quando è fermo o quasi, nelle operazioni di an- 
coraggio delle grandi navi o simili. 


La caratteristica di funzionamento di una macchina motrice 
come un motore Diesel o una macchina a vapore giternativa, di- 
rettamente accoppiata ad un asse di elica, è quella di mantenere 
costante la coppia alle varie velocità, supponendo costanti la pres- 
sione effettiva media nei cilindri ed il rendimento meccanico. 
Quando aumenta il carico sull’ elica, come nel servizio di rimor- 
chio, la velocità della macchina motrice diminuisce e diminuisce 
proporzionalmente ai giri la potenza disponibile. 

Il funzionamento è precisamente il contrario di quello che oc- 
corre per soddisfare le condizioni del rimorchio, poichè si richiede 
una forte coppia quando lelica gira con velovità ridotta corrispon- 
dente alla velocità del rimorchiatore e del suo rimorchio, ed è qui 
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che l'applicazione della trasmissione elettrica risulta grandemente 
vantaggiosa, poichè, grazie alla caratteristica dell’elettromotore di 
poter funzionare a varie velocità, si può trasmettere la potenza 
all’elica tanto con grande velocità e piccola coppia, come occorre 
alla navigazione libera, quanto con piccola velocitò e grande cop- 
pia, come occorre durante il rimorchio, e ciò tenendo sempre co- 
stante la velocità e la potenza sviluppata dalla macchina motrice. 

Questo funzionamento ha particolare importanza nell’applica- 
zione ai rimorchiatori dei motori Diesel o semi-Diesel, Per consi- 
derazioni di rendimento propulsivo si richiede una velocità di elica 
molto minore di quella che può economicamente avere un motore 
Diesel o semi-Diesel, e la differenza di rendimento propulsivo fra 
un'elica proporzionata alla velocità più conveniente rispetto al fun- 
nonamento della nave ed un'elica proporzionata alla velocità più 
conveniente per il motore Diesel compensa largamente le perdite 
dovute alla trasmissione ‘elettrica. Le considerazioni ora esposte 
sono illustrate nel seguente raffronto fra il funzionamento di due 
rimorchiatori; uno con propulsione Diesel-elettrica e l’altro con un 
motore Diesel direttamente accoppiato con l’asse dell’elica. 


Caratteristiche dei rimorchiatori provati. 


Diesel - elettrico i Diesel 
direttamente accoppiato 
Lunghezza 29,50 m. 50,45 m. 
Larghezza 6,40 m. 1,00 m. 
Puntale 3,50 m. 3,65 m. 
Dislocamento | 295 tonn. 317 tonn. 
Motrici 2 di 225 HP. | 1 di 500 HP. 
| a 257 giri al 1” a 250 giri al 1” 
Elica 107 + 140 giri al 1’ | 250 giri al 1’ 


Il macchinario elettrico del rimorchiatore Diesel-elettrico era 
costituito da- 
Due generatori principali di 155 kw. a 257 giri al 1’; 


Due generatori ausiliari di 26 kw. montati sugli assi dei ge- 
neratori principali; 


Un elettromotore principale di propulsione capace di svi- 
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luppare 375 HP. a qualunque velocità compresa fra 107 e 140 
giri al 1”. 
La regolazione era fatta col sistema Ward-Leonard dal ponte 


di comando. 
Le prove dei due rimorchiatori hanno dato i seguenti risultati : 


Navigazione libera. 


Diesel - elettrico 


Potenza in HP € Giriall' Miglia all’ ora 


Diesel direttamente accoppiato 


428 144,3 12,7 Giri al 1’ — 250 

372 138,2 12,0 lau mare 

185 113 10,4 Velocità — 12,3 miglia all'ora, 
109 96,2 8,98 


Rimorchio di una chiatta. 


Diesel - elettrico 


Potenza Giri al 1! Miglia Trazione Diesel direttamente accoppiato 
in HP LE all'ora sul cavo 
in Kg. 


83 71 4,42 1225 
187 94,3 5,95 2495 
328 113 7,17 3429 | Velocità — 7,17 miglia all’ora 
389 121 7,70 3946 
420 125,3 7,92 4332 


Giri al 1’ — 218 


Trazione sul cavo — kg. 3480. 


Prove in darsena da fermo. 


Diesel - elettrico Diesel direttamente accoppiato 

a FEO K soi si Pa Ne. 1’ ta ci cavo 
in Kg. per HP : 
87 62 1860 21.4 142 3878 
177,5 84 4014 22,6 160 4580 
237 91 4944 20,9 -176 | 5350 
402 109 7030 17,9 184 5987 


Giova notare che sul rimorchiatore Diesel-elettrico è possibile 
misurare esattamente la potenza assorbita dal motore, e poichè i 
valori del rendimento del generatore risultano dalle prove di col- 
laudo, è facile calcolare le perdite elettriche; invece col motore 
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Diesel direttamente accoppiato non è possibile misurare esattamente 
la potenza, poichè i diagrammi dell’indicatore non meritano grande 
fducia ed è difficile fare letture esatte sopra un freno applicato 
all'asse dell'elica e causa della irregolarità ciclica del motore. 

(La stessa chiatta è. stata rimorchiata da ciu-cuno dei due 11- 
morchiatori, con gli stessi cavi della stessa lunghezza e si è im- 
piegato lo stesso dinamometro pcr misurare lo sforzo di trazione. 
Nelle prove in darsena da fermo, ‘ciascun rimorchiatore è stato 
fissato nello stesso posto impiegando la stessa lunghezza di cavo. 

Il rendimento di rimorchio, ossia la percentuale di potenza di- 
sponibile per il rimorchio, è generalmente definito come il rapporto 


fra la potenza sul cavo di rimorchio e la potenza fornita all’elica, 
ossia: 


HP. sul cavo di rimorchio 


HP. sull’asse dell’elica 


rendimento di rimorchio = 


dove : 


miglia all’ora x 5280 x trazione in libbre 


sul cavo di rimorchio = 33.000 x60 

E” ovrio che questa formola è svantaggiosa per il funziona- 
mento con accoppiamento diretto poichè non tiene conto del’ p rT- 
dite elettriche che si hanno nel sistema elettrico: per avere risul- 
tati confrontabili sarà quindi più opportuno basare i! rendimento 
di rimorchio sulla potenza delle motrici, ossia rit n:r»: 


HP. sul cavo di rimorchio 


Tendimento di rimorchio = —_________ 
HP. delle motrici 


Come già si è osservato, col sistema elettrico è molto facile 
giungere alla potenza della motrice. Di-graziatamente non si hanno 
ci altrettanto esatti per determinare la potenza nel caso del- 

A PPlamento diretto, ed il solo sistema di cui si dispone è l'im- 
Lo dei diagrammi degli indicatori e dei risultati cell: prove al 
Harding, fabbricante, ritenendo che essi siano esatti nelle 

servizio, che il rendimento meccanico non sia voriato 
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e che la potenza sviluppata sia proporzionale al numero dei gir 


al minuto. 


Dalle prove eseguite si può ricavare la tabella seguente, la 
quale pone i due rimorchiatori sulla stessa bas: e mostra l’efl:tto 
che ha sul rendimento di rimorchio la diminuzione del rendimento 
di propulsione con le eliche ad alta velocità. Essa mostra anche in 
quale misura le perdite elettriche gravano sul sistema elettrico. 


Potenza nominale in HP. oe e ee 
Rendimento della trasmissione elettrica . . . 


Potenza delle motrici ricavate dai diagrammi de- 
gli indicatori, in HP. . . . . . . . . 


Giri al 1’ nella navigazione libera. . . . 


Giri al 1’ col rimorchio {da 107 a 140). 


Rendimento di propulsione . , . . . . 
Percentuale della potenza disponibi'e per il 
rimorchio . . . . . . . . . . . . 


Potenza assorbita dall’elica in HP. . . . 


Velocità in miglia all’ora . 


Tr'zione sul cavo di rimorchio in kg. f 


Po'enza sviluppata dal cavo di rimorchio in HP. 


Rendimento di | HP. sul cavo di rimorchio 


rimore"io | potenza delle motrici 
Rendimento di 


rimorchio 


HP. sul cavo di rimorchio 


potenza nominale 


Sistema 


Diesel . 


Sistema 
Diesel di- 


rettamente 


elettrico jaccoppiato 


319 
81,5 


403 

140 

128 
97% 


31,0% 


37,6% 


500 


87% 
435 
7,17 
3480 
146,8 


33,39% 


29,307, 


e N“ n O 
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Da quanto precede risulta che con l'accoppiamento diretto per 
trasmettere 146,8 HP. al cavo di rimorchio era necessario sistemare 
motrici di 500 HP., mentre con la trasmissione elettrica bastava si- 
stemare motrici di 463 HP. per trasmettere al cavo di rimorchio 
(+ HP. Dalle prove fatte rimane quindi chiaramente stabilito che 
il sistema elettrico è decisamente vantaggioso nella sua applicazione 
ai rimorchiatori, e permette di trasmettere al cavo di rimorchio una 
percentuale della potenza della motrice maggiore di quella che si 
può trasmettere con l'accoppiamento diretto. Il vantaggio è ancora 
Più pronunciato nell’accelerare un rimorchio v nelle operazioni per 
Mettere una nave in bacino; esso tuttavia non è che uno dei molti 
vantaggi del sistema, Si ha, per es., la possibilità di azionare tutto 
l'impianto ausiliario occorrente sulla nave mediante lo stesso mo- 
tore principale che serve per la propulsione, eliminando con ciò 
la necessità di sistemnre un apposito complesso ausiliario col pro- 
prio motore. Un piccolo complesso di 5 + 6 kw. sarà più che suf- 
ficiente per la illuminazione quando la nave è all’ancora o ormeg- 
Riata. Col sistema Diesel direttamente accoppiato la disposizione 
ora detta risulta impossibile a causa della variazione di velocitá 
della motrice principale e degli arresti e delle inversioni di marcia 
frequenti durante in governo della nave, 


La facilità e la rapidità della regolazione durante il coverno 
della nave, la dolcezza dell’accelerazione, la regolazione dal ponte 
di comando, e la maggior sicurezza dovuta alla possibilità di avere 
due O più motrici principali in luogo di una sola, costituiscono 
altrettanti vantaggi presentati dal sistema elettrico e non realiz- 
zabili con l'accoppiamento diretto. Non vi è il pericolo col sistema 
elettrico che un ordine venga eseguito erroneamente per errore di 
Segnalazione, poichè il pilota esegue egli stesso i propri ordini. 
Inoltre col sistema elettrico si può passare molto rapidamente da 
tutta forza avanti a tutta forza indietro e viceversa, e tale inver- 


&icne i ` ` . . . CI . 
St può fare quante volte si vuole senza impiego di aria 
Compressa, 


E.C. 


‘300 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


L’avvenire dell’ aviazione marittima francese. (Articolo di En- 
rico Bernay: « Le Yacht », N. 2185), — E’ un fatto ben conosciuto 
che la nostra aeronautica navale è rapidamente caduta dopo ln 
guerra a un livello molto inferiore ai bisogni certi della Marina. 
Ciò è dovuto, in gran parte, all’insufficienza dei crediti messi a di- 
sposizione durante gli anni 1920 e 1922: una trentina di milioni 
per anno, in media. Ma un’altra causa è stata la sua organizzazione 
interna poco soddisfacente. Un decreto del 13 dicembre 1921 aveva 
tentato di rimediare a quest’ultimo difetto. Esso ricostituiva il 
servizio « su basi definitive » ma creava al Ministero della Ma- 
rina un organismo militare distinto dallo stato maggiore generale, 
ciò che era un grave errore, e di più incaricava questo servizio mi- 
litare della gestione dei crediti industriali. 


I risultati non sono stati buoni, e si sono manifestati in un 
modo imprevisto: allorchè il Parlamento, volendo permettere la 
ricostituzione di una Aeronautica navale più potente, gli accordav: 
106 milioni nel bilancio del 1923: il servizio non ne riusciva a 
spendere che 41 e lasciava cadere e ripartire all’esercizio successivo 
fl 64 % delle somme attribuitegli. 


Il bilancio del 1923, essendo stato riprodotto nel 1924, si di- 
sponeva degli stessi crediti per l’anno scorso, ma al 1. di giugno 
un decreto annullava 27 milioni in questi crediti, e alla fine del- 
l'esercizio una nuova somma di 27 milioni era riportata al 1925. 

Questa impossibilità di spendere utilmente le somme che il 
«servizio competente aveva dapprima dichiarato necessarie, si rife- 
riva soprattutto del resto, al grandissimo errore quale fu la sop- 
pressione, nel 1922, del servizio dei lavori idraulici. 

Una spiacevole iniziativa parlamentare accompagnata da una 
non meno grande debolezza ministeriale aveva in effetto privata la 
Marina degli ingegneri che dovevano preparare i progetti delle 
sue costruzioni a terra e sorvegliare l’esecuzione. 

Gli hangar dell’aviazione, datanti quasi tutti dalla guerra, 
‘erano stati, nella loro quasi totalità, costruiti con materiali sca- 
denti, durando così poco tempo; e diveniva indispensabile di rico- 
struirli quasi intieramente. Ma, per la mancanza di ingegneri non 
sì potè nel 1923 spendere che 9 milioni sui 48 di cui si disponeva 
per tale scopo, e nel 1924 su un fondo eguale 22 milioni solamente 
furono effettivamente impiegati. 
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Bisogna aggiungere che i tipi di aeroplani marini e d’idro- 
plani, sui quali si era fatto conto, erano di una messa a posto più 
difficile di quanto si credeva, e che i crediti riservati all’acquisto 
degli apparecchi si trovarono subito anch’essi troppo elevati per 
le possibilità d’acquisto. 

Col decreto del 13 dicembre 1924, il servizio centrale della 
Aeronautica fu di nuovo riorganizzato. 

Esso non esiste più come servizio militare indipendente e la 
relazione che precede questo decreto si esprime così: 

« Allorchè l’impiego degli apparecchi aerei sarà divenuto più 
generale e familiare a tutti nella Marina, sarà logico di trattarla 
l'Aeronautica) come le altre armi della Marina: tutte le questioni 
teeniche e di bilancio faranno capo a una direzione o a un servizio 
avente le attfibuzioni normali delle direzioni del Ministero; tutte 
le questioni militari saranno trattate dallo stato maggiore generale 
in seno ai suoi uffici, mentre che il personale sarà rilevato dalla di- 
rezione del personale militare come un personale di una specialità 
qualunque. Ciò è in realtà logico, perchè il servizio dell’aeronau- 
tica sarà così costituito come quello delle costruzioni navali, col 
quale non presenta del resto attualmente altra differenza di prin- 
“pio che di fare le sue ordinazioni con l'intermediario del Sotto- 
Segretariato dell’ Aeronautica ». 


Attendendo questa riforma completa, si può sperare che l'or- 
ganizzazione attuale permetterà una migliore utilizzazione dei cere- 
diti del 1925. Ma bisogna pure, perciò, che la ricostituzione dei 
Servizi dei lavori idraulici sotto la sua antica forma, o sotto un’al- 
a dia il mezzo di realizzare le costruzioni immobiliari dei centr: 
l'aviazione, delle riserve regionali e centrali, di cui il Parlamen- 
+ ha ord inato la creazione dopo il 1923, e di cui l’esecuzione non 
è affatto Cominciata, Se ne stanno occupando, e speriamo che la so- 
luzione non tardi. 

a previsti dal bilancio del 1523 per l'aeronautica na- 
oa ntano a 110 milioni, in cifra tonda, ai quali bisogna ag- 
. °° Crea 26 milioni di riporto nel 1924. Queste somme sono 
tax a egualmente fra 1 capitoli 60 (manutenzione) e 60 bis 
ori) del bilancio. 

occasione dei crediti alla Camera dei Deputati, il Ministr: 


ha 
““cennato che le somme domandate erano lungi dall’essere quelle 
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L'avvenire dell’ aviazione marittima francese. (Articolo di En- 
rico Bernay: « Le Yacht », N. 2185), — E’ un fatto ben conosciuto 
che la nostra aeronautica navale è rapidamente caduta dopo |: 
guerra a un livello molto inferiore ai bisogni certi della Marina 
Ciò è dovuto, in gran parte, all’insufficienza dei crediti messi a di- 
:sposizione durante gli anni 1920 e 1922: una trentina di milioni 
per anno, in media. Ma un’altra causa è stata la sua organizzazione 
interna poco soddisfacente. Un decreto del 13 dicembre 1921 aveva 
tentato di rimediare a quest’ultimo difetto. Esso ricostituiva il 
‘servizio « su basi definitive » ma creava al Ministero della Ma- 
rina un organismo militare distinto dallo stato maggiore generale 
ciò che era un grave errore, e di più incaricava questo servizio mi- 
litare della gestione dei crediti industriali. 


I risultati non sono stati buoni, 


e si sono manifestati in un 
modo imprevisto: 


allorchè il Parlamento, volendo permettere la 
ricostituzione di una Aeronautica navale più potente, gli accordava 
106 milioni nel bilancio del 1923: il servizio non ne riusciva a 
spendere che 41 e lasciava cadere e ripartire all’esercizio successivo 
11 64 % delle somme attribuitegli. 


Il bilancio del 1923, essendo stato riprodotto nel 1924, si di- 
esponeva degli stessi crediti per l’anno scorso, ma al 1. di giugno 
un decreto annullava 27 milioni in questi crediti, e alla fine del- 
l'esercizio una nuova somma di 27 milioni era riportata al 192). 

Questa impossibilità di spendere utilmente le somme che il 
servizio competente aveva dapprima dichiarato necessarie, si rife- 
riva soprattutto del resto, al grandissimo errore quale fu la sop- 
pressione, nel 1922, del servizio dei lavori idraulici. 

Una spiacevole iniziativa parlamentare accompagnata da una 
non meno grande debolezza ministeriale aveva in effetto privata la 
Marina degli ingegneri che dovevano preparare i progetti delle 
sue costruzioni a terra e sorvegliare l’esecuzione, 

Gli hangar dell'aviazione, datanti quasi tutti dalla guerra, 
rano stati, nella loro quasi totalità, costruiti con materiali sca- 
denti, durando così poco tempo; e diveniva indispensabile di rico- 
‘struirli quasi intieramente. Ma, per la mancanza di ingegneri non 
si potè nel 1923 spendere che 9 milioni sui 48 di cui si disponeva 


per tale scopo, e nel 1924 su un fondo eguale 22 milioni solamente 
furono effettivamente impiegati. 
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Bisogna aggiungere che i tipi di aeroplani marini e d’idro- 
plani, sui quali si era fatto conto, erano di una messa a posto più 
difficile di quanto si credeva, e che i crediti riservati all’acquisto 
degli apparecchi si trovarono subito anch’essi troppo elevati per 
le possibilità d’acquisto. 

Col decreto del 13 dicembre 1924, il servizio centrale della 
Aeronautica fu di nuovo riorganizzato. 

Esso non esiste più come servizio militare indipendente e la 
relazione che precede questo decreto si esprime così: 

« Allorchè l’impiego degli apparecchi aerei sarà divenuto più 
generale e familiare a tutti nella Marina, sarà logico di trattarla 
(l Aeronautica) come le altre armi della Marina: tutte le questioni 
tecniche e di bilancio faranno capo a una direzione o a un servizio 
avente le attribuzioni normali delle direzioni del Ministero; tutte 
le questioni militari saranno trattate dallo stato maggiore generale 
in seno ai suoi uffici, mentre che il personale sarà rilevato dalla di- 


rezione del personale militare come un personale di una specialità 
qualunque. Ciò è in realtà logico, perchè il servizio dell’aeronau- 
tica sarà così costituito come quello delle costruzioni navali, col 
quale non presenta del resto attualmente altra differenza di prin- 


cipio che di fare le sue ordinazioni con l’intermediario del Sotto- 


segretariato dell’ Aeronautica ». 

Attendendo questa riforma completa, si può sperare che Por- 
ganizzazione attuale permetterà una migliore utilizzazione dei cre- 
diti del 1925. Ma bisogna pure, perciò, che la ricostituzione dei 
servizi dei lavori idraulici sotto la sua antica forma, o sotto un’al- 
tra, dia il mezzo di realizzare le costruzioni immobiliari dei centr: 
d’aviazione, delle riserve regionali e centrali, di cui il Parlamen- 
to ha ordinato la creazione dopo il 1923, e di cui l'esecuzione non 
è affatto cominciata, Se ne stanno occupando, e speriamo che la so- 
luzione non tardi. 

I crediti previsti dal bilancio del 1923 per l’aeronautica na- 
vale ammontano a 110 milioni, in cifra tonda, ai quali bisogna ag- 
giungere circa 26 milioni di riporto nel 1924. Queste somme sono 
divise circa egualmente fra i capitoli 60 (manutenzione) e 60 bis 
(nuovi lavori) del bilancio. 

In occasione dei crediti alla Camera dei Deputati, il Ministr. 
ha accennato che le somme domandate erano lungi dall’essere quelle 
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mo sa the dl Minor, presence avira prenia Le V- un 
pri G. legge ally statito ae. Serenata Lavaie. Cone vitti 
pus abi, page too peated ai avvenire dela Marina, e che le Ca- 
Hate Dents pet lina ls Lots Lise. La. quello LOLU era Le Votato. 
e peppe pipa, +, sila fine della leg -letura. decrudde, 

D Gamato attuale ne ba spproittato per fargii subire. prima 
di paesentarto di nuovo al Parlamento, un certo nunero di modi- 
azioni, ma de grandi Vince del progetto definitivo rimasero senza 
cambiarla mportanti e, in particolare, il numero delle squadri- 
phe dasiazione da tenersi in tempo di pace rimarrà fissato a cin- 
quanta, (Questa titra comprende le formazioni aeree destinate a 
guparare con De forze navali di alto mare; e anche quelle che sono 
destinate a purtecipare alla difesa delle coste e ad assicurare 1l .e- 
punonto della metropoli coi possessi d'oltre mare. Questo effettivo 
Aovichhe vcore rapgpiunto nel 1936, 

Vie purtroppo da credere che la Camera attuale non trovi tempo 
a discuter questo progetto, non più che quelli che riguardano la 
costituzione della fotta d'alto mare e la difesa delle coste. ma i 
hihina di ciiscun anno potranno inspirarvisi come se fossero testi 
di deppe, ed e cio che il Ministro ha già fatto per quello del 1925 
Allin fine del 1024 Paviagione marittima aveva in tutto 76 appa- 
pecebi militias, non compresi gli apparecchi scuola e quelli che noa 
potrebbero essere normalmente utilizzati in tempo di guerra. E° una 
poverta che giustifica tutte le eritiehe passate. 

Le masure previste nel progetto di bilancio per il 1925 devono 
nyere por eletto: 


ly Di completare le squadriglie esistenti; sel saranno com- 
pletate nel corso dell'anno 1925; Panno prossimo, allorchè i ere- 
dii messi n disposizione del Ministro saranno esauriti, non rimarrà 
pin che una sola squadriglia, ad effettivo ridotto „quella dell'idro- 
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aviazione di ricognizione di squadra), il cui impiego, ancora allo 
studio, non può essere ancora esattamente precisato. 

2) Accrescere il numero delle squadriglie: una squadriglia 
completa d'idroaviazione sarà creata, 

3) Di preparare l'utilizzazione della nave porta-aeroplani 
Béarn. 

4) Di costituire, per tutte le squadriglie, una riserva di ap- 
parecchi e di motori destinati a far fronte alle perdite presunte in 
caso di ostilità durante i primi quattro mesi, cioè durante il perio- 
do in cui il piano di fabbricazione di guerra non assicura le con- 
segne. 

In riassunto, 1 crediti chiesti dal servizio dell'Aeronautica na- 
vale per il 1925 devono permettere di dotare l’aviazione marittima 
di 200 apparecchi militari nuovi, mettendo così in linea, nel 1926. 
dieci squadriglie complete con la loro riserva di guerra, una squa- 
driglia ridotta pronta ad essere sviluppata; poi, nel 1926, Parma- 
mento del Béarn. Il numero degli apparecchi che esistono attual- 
mente sarà stato dunque più che raddoppiato. 

Gli apparecchi utilizzati dall’aviazione marittima apparten- 
gono a tre classi: gli aeroplani marittimi, gl'idrovolanti e gli anfibi. 

Gli aeroplani marittimi, sono aeroplani terrestri trasformati 
in modo da rendere stagna la fusoliera e Pala inferiore, la forma 
della fusoliera potendo essere leggermente gonfiata in modo 
da aumentare la galleggiabilità. Essi possono ammarrare e galleg- 
glare per alcune ore, ma sono allora incapaci di riprendere il volo. 

Glidroplani a scafo, o a galleggianti, hanno la facoltà di gal- 
leggiare indefinitamente, e di prendere il loro volo partendo dal- 
la superficie dell'acqua;- ma al contrario essi non possono innal- 
zarsi da un aerodromo terrestre. 

Gli anfibi sono degli idroplani provvisti di um congegno di 
atterrámento, che può a volontà esser messo a posto o tolto, e sone 
quindi capaci di ammarrare o Vatterrare, e di prendere il volo 
partendo sia da un aerodromo terrestre, sia dalla superficie dei- 
l’acqua. 

Dal Punto di vista militare, l’aeroplano marino ha, sugli altri 
due tipi d’apparecchi, il vantaggio di poter portare con uno stessa 
Peso totale, un peso utile più considerevole, Il suo difetto non men» 
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evidente è d’essere praticamente una forza perduta, secondo le cir- 
costanze che l’obbligano ad ammarrare. 

Teoricamente l’aeropluno antibio costituisce la soluzione per- 
fetta del problema dell’aviazione navale, ma la condizione di por- 
tare un doppio apparecchio d’atterraggio e di ammarramento ridu- 
ce il peso utile in grandi proporzioni. All’ultima esposizione del- 
aeronautica, tuttavia, abbiamo visto degli anfibi, molto ammira- 
ti per la facilità con la quale potevano abbassare o alzare il loro 
congegno di ruote, e per il piccolo peso delle medesime. 

L'aeroplano marittimo e l’idroplano, d’altra parte, hanno en- 
trambi conseguito dei grandi progressi in questi ultimi tempi. Mo- 
delli d’aeroplani marini interessantissimi si sono trovati in com- 
petizione a S. Raffaele, in un concorso indetto per scegliere gli ap- 
parecchi più soddisfacenti. | 

Malgrado gl’inconvenienti dell’aeroplano marino, è ancora ne- 
cessario, 1n realtà, servirsene, per costituire le squadriglie di cac- 
cia e la maggior parte dell’aviazione delle forze navali d’alto ma- 
re: l’idropluno è nettamente inferiore per la piccolezza dell’appa- 
recchio. La differenza di rendimento fra i due tipi diminuisce ra- 
pidamente quando il tonnellaggio aumenta: è così che nei grandi 
idroplani il peso utile trasportato non è più inferiore che del 2% 
al 4%, a quello che portano gli aeroplani marini dello stesso ton- 
nellaggio. L’idroaviazione non ha ancora, come l’aviazione, dei ti- 
pi provati da una lunga esperienza poichè il suo impiego è stato 
molto più limitato nel corso dell’ultima guerra. Tutto però permet- 
te di sperare che i progressi della tecnica, ridurranno ancora di più 
la differenza, che esiste tuttora dal punto di vista dell’utilizzazio- 
ne militare, fra i due generi d’apparecchi, e che gli idroplani po- 
tranno costituire nell’avvenire la più gran parte dell’aviazions 
navale. | 

Questi progressi il Ministero deve sforzarsi di affrettare, ma 
essi lo dissuadono naturalmente dall’accumulare un materiale la 
cui rapida trasformazione avviene ancora sotto i nostri occhi. Bi- 
sogna attenersi a un giusto mezzo, e ciò non è una delle funzioni 
meno importanti del servizio dell’aeronautica navale, la quale de- 
ve nello stesso tempo assicurare il presente e preparare l'avvenire. 
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Il viaggio del « Liberdade ». — Nel fascicolo di giugno 1923 
della nostra Rivista ci occupammo di grandi viaggi compiuti da 
piccoli scafi, e tra questi citammo la traversata del.battello Ziber- 
dade, comandato dal celebre capitano Joshua Slocum, da Parana- 
gua (Brasile) alle .Barbados, e di qui sulle coste della Carolina. 
Ora, nel fascicolo di marzo u. s. della Rivista « Yachting » Victor 
J. Slocum, figlio di Joshua Slocum, narra il viaggio del Liberdade, 
sul quale egli era imbarcato come mozzo. Questa relazione è inte- 
ressantissima e desta profonda ammirazione per quegli audaci 
che tentarono l'impresa e la condussero a buon fine: tanto più 
se sì considera che l’equipaggio era costituito dal capitano Joshua, 
dalla sua giovane moglie, da Victor Slocum di 19 anni e dal 
fratello George di sette anni. L’attrezzatura speciale del battello 
permetteva una manovra relativamente facile delle vele: ma non 
è chi non vegga quanto esiguo fosse il numero delle braccia in con- 
fronto alla fatica da sostenere. La condotta della navigazione fu 
così abilmente diretta dall’espertissimo capitano, da ovviare a tut- 
ti gli incidenti, qualcuno dei quali assai grave, della traversata: 
specie sui banchi al largo di S. Rocco. | 

La navigazione al largo fu regolata con osservazioni astrono- 
miche, con quella accuratezza che la mobilità estrema della piatta- 
forma e la sua poca elevazione sul mare potevano permettere. Du- 
rante il cattivo tempo il miglior modo di prendere un’altezza era 
quello di sedersi a poppavia della cabina di coperta, e di atten- 

dere che qualche grossa ondata sollevasse abbastanza in alto il 
battello da far scoprire un ampio tratto di orizzonte. La stessa bus- 
sola, per le forti oscillazioni non permetteva nessuna stabilità di 
governo, 

Riportiamo i passi più importanti dell’articolo, servendoci del- 
le stesse parole dell’autore: e riportiamo anche, oltrè il grafico del- 
l'itinerario, il disegno del battello, nella struttura del quale, ed in 
quella delle vele, venne fatto largo e razionale impiego di bambù. 


Cl viaggio del Liberdade fu, si può dire, la diretta conseguenza 
della Perdita del brigantino Aguidneck. Questa nave apparteneva 
a mio padre, e all’epoca di cui parliamo ci trovavamo con essa nella 

ala di Paranagua, in Brasile, a caricare legname per Montevi- 
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deo. Il legname si trovava a Gaarakessava, stabilimento situato su 
uno dai bracci della baia. Mentre cambiavamo' posto di ancorag- 
gio per avvicinarci a questa località incagliammo su di una lingua 
di sabbia, in un momento in cui il mare era molto agitato. La nave 
restò quindi danneggiata in modo tale da rimanere inutilizzabile 
per sempre. E-sa non era assicurata; ma noi ci rifacemmo in parte 
della perdita vendendo il rottame, e conservando soltanto lo scafo 
di un battello di circa 11 metri, che avevamo costruito a bordo, per. 
servircene come ausilio nel traffico del legname. 


Al Liberdade (tale era il nome di questa imbarcazione) era 
stato costruito sulla coperta principale dell’ Aquidneck, e ciò spiega 
la lunghezza limitata di 11 metri, la massima cioè che compor- 
tasse il poco svazio utilizzibile per la costruzione. A cancellare 
l'impressione che il battello fosse costruito con materiale preso dallo 
scafo incagliato, dirò che tanto l’ossatura quanto l’attrezzatura 
erano di legname nuovo. I legnaiuoli del luogo segarono il legname 
occorrente, ma tutto l'adattamento e la messa in opera fu compiuta 
da noi. 

Fu presto deciso che cosa si dovesse fare del nuovo battello. 
Un giorno. in un consiglio familiare, mio padre fece improvvisa- 
mente la proposta di tornare in patria con esso, come « un vero 
equipaggio naufragato ». L'idea fu accettata subito e con entusia- 
smo da tutti noi, e cominciammo senza ritardo 1 preparativi. Il 
Inberdade fu rimorchiato a terra, e collocato in un buon anco- 
raggio, per essere quivi allestito per prendere il mare. Il battello 
suscitò molto interesse negli abitanti del luogo, che avevano, a 
quanto pare, un’idea molto vaga di quel che fosse America Set- 
tentrionale. . _ ` 

Eravamo in quattro. Con mio padre vi era la sua giovane mo- 
glie, che chiamerò per brevità H. Essa era un perfetto marinaio, 
e così pure mio fratello George, nato circa sette anni prima in Cina. 
Io ero il quarto. Benchè non ancora diciannovenne, avevo passato 
tutta la mia vita in mare ed ero stato mozzo del brigantino per- 
duto, nei suoi due ultimi viaggi. ' | 

Il nuovo battello era originale sotto molti aspetti (v. fig.) e ciò 
per il fatto che nella sua costruzione avevamo dovuto utilizzare quello 
che trovavamo. Tutto era stato fatto a mano. Tutto fu eseguito con 
la massima accuratezza, dando speciale importanza alla solidità. 
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La poppa era di tipo giapponese, mentre la prua alta era imitata dal- 
le canoe degli Indiani Makah di Puget Scund, dove mio padre aveva 
passato molto tempo in sua gioventi, Egli era un grande ammi- 
ratore delle canoe indiane della costa Nord-Uvest, e chiamava sem- 
pre il Liberdade col nome di « canoa ». Naturalmente, fin dal prin- 
cipio della costruzione, fu tenuto conto della navigabilita, cid che 
mi fece sospettare che nelle intenzioni di mio padre la « canoa » 
non dovesse servire soltanto al traffico nella baia di Paranagua. 


Il legname più duro fu adoperato per l’opera viva. Il fascian:e 
del fondo, i torelli e le larghe cinte erano di un legno pesante che 
afondava come pietra, mentre il fasciame dalla curva della chi- 
glia in su era di un tipo di mogano, noto col nome di cedro 
Spagnuolo. 

Poichè il bambù era abbondantissimo in quella parte del Bra- 
sile, usammo di questo legno nelle armature della murata di co- 
perta e nell’attrezzatura, dovunque si richiedessero leggerezza e 
solidità. L'ossatura della cabina era in gran. parte di bambù, Le 
vele, del tipo di quelle dei sampans cinesi, erano rafforzate con 
canne di bambù, e dei larghi guardalati pure di bambù erano legati 
esternamente alle falchette del battello; i singoli pezzi di bambù 
avevano un diametro di circa 4 pollici, ed erano lunghi quanto l’im- 
barcazione stessa. (v. figura). Queste sporgenze di fianco, collegate 
Insieme, misuravano più di un piede di diametro al centro; e noi 
calcolammo che esse ci avrebbero dato una riserva di galleggia- 
bilità di 4.000 libbre, sufficiente quindi a raddrizzarci se fossimo 
stati capovolti. o a tenerci a galla se il battello si fosse riempito. 

_ Non portammo con noi zavorra, ma soltauto provviste. Le prov- 
Viste più importanti. o più facilmente danneggiabili, come bi- 
Scotto, farina, zucchero, caffè, tè, ete., furono assicurate in reci- 
pienti di stagno. Le provviste più pesanti turono stivate sotto il 
Patuolo della cabina, nella mezzania della nave, mentre quelle più 
leggere furono stivate alle estremità. L'acqua fresca, 120 galloni, 
ne sotto la stivetta, donde poteva essere facilmente 

- Nessun particolare fu trascurato, niente fu lasciato al caso. 
Il nome del battello venne da sè, e ci fu di buon augurio. In- 
o all’epoca in cui l'armamento del battello fu completato, un 
proclama imperiale (13 maggio 1888) aboliva la schiavità. « Viva 


bertà » era il grido che echeggiava in tutto il Brasile. e 


torn 


LI 


808 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


me ———— A a ne es ee 


con questo nome, per far contenti 1 nostri amici brasiliani, noi bat- 
tezzammo .il battello. Ma, quando ci recammo all'Alfandega per 
ottenere il passaporto, trovammo con nostra sorpresa che vi era un 
ostacolo alla nostra libertà di navigare. Ci si disse che il nostro. 
tonnellaggio era troppo scarso per un viaggio, come quello che ci 
proponevamo di fare; anzi ci si negava il permesso anche di navi- 
gare fino a Rio de Janeiro. Noi allora girammo la posizione, attrez- 
zando il Inberdade come un battello da pesca, Ci si accordò allora. 
una licenza per pescare internamente ed esternamente alla barra. 
Fino a che distanza esternamente? — domandammo noi — « Quiem-- 
sabe » — rispose l’impiegato — « Adios, ci rivedremo in cielo ». 
Il Liberdade fece buona prova fin dall’inizio del viaggio, nel- 
l‘attraversare la barra ancora agitata per effetto di un pampero che 
andava diminuendo; trovammo che avevamo il doppio vantaggio 
del poco pescaggio e della grande galleggiabilità. Il vento era da 
S. W., forza 5. Appena giunti in acque profonde ci sentimmo come 
a casa nostra, e filammo con buona velocità finchè non ci fummo 
allontanati di cinque miglia dalla costa rocciosa, in modo da non ave- 
re nulla da temere dalla terra durante la notte. Quindi facemmo rot- 
ta per Santos, da cui ci dividevano 50 miglia, che percorremmo in 
24 ore. Benchè il vento diminuisse, la velocità era di sei nodi al- 
l'ora. Tutta l’attrezzatura resse bene fino in prossimità di Santos, 
dove avemmo la vela di maestra strappata, cosicthè fummo co- 
stretti ad entrare in porto con le sole vele di trinchetto e di mezzana. 


A Santos trovammo un vecchio amico, il cap. Baker, che si 
preparava a salpare per Rio in quello stesso pomeriggio col piro- 
scafo Finance, Senza perder tempo a riparare la nostra vela mae- 
stra, ci facemmo rimorchiare dal Finance, per mezzo di un falso- 
braccio lungo 90 braccia. H. e G. furono fatti salire per sicurezza 
a bordo del piroscafo. Soffiava un buon vento favorevole, Mio padre 
ed io in principio ci rallegrammo del nuovo modo di viaggiare, ma 
ben presto notammo che dietro il piroscafo s1 formava una grossa on- 
da molto pericolosa per noi, a causa del forte e violento rilassarsi e. 
tendersi del lungo cavo di rimorchio, e saremmo stati rovinati se 
ci fossimo riempiti d’acqua senza poter tagliare abbastanza rapi- 
damente il cavo di rimorchio. Mio padre stette alla barra del ti- 
mone tutta la notte, mentre il mio posto fu a prora, per sorvegliare 
il cavo di rimorchio che era assicurato all’albero di maestra. L’unico- 
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punto di riferimento sul quale potevamo regolare la nostra dire- 
zione era il fanale di coronamento, ben alto sul livello dell’acqua. 
Dal suo movimento ci rendevamo conto quanto fossero alti i marosi. 
La mattina entrammo in porto da Sugar Loaf, stando sempre a rimor. 
chio. Tanto mio padre che io eravamo molto affaticati. Mio padre 
sali a bordo del Finance a ristorarsi con un bagno, mentre io, spie- 
gate le vele, conducevo il Liberdade a un ancoraggio per battelli vi- 
| cino alla banchina. Eravamo così arrivati a Rio de Janeiro, avendo 
percorso 350 miglia in due giorni, grazie al rimorchio. 

A Rio de Janeiro apprendemmo che la nostra licenza di pesca 
doveva essere sostituito da un permesso più importante, che poteva 
essere concesso solo dal Ministro della Marina brasiliana, Le trat- 
tetive col Ministero durarono un mese; alla fine ci fu concesso un 
passaporto speciale, « avuto riguardo — come ci dissero gentil- 
mente — alla nostra qualità di marinai americani ». All’alba del 
25 luglio, il Liberdade, con la bandiera brasiliana issata sul picco 
dell'albero di mezzana, lasciò Rio de Janeiro. 

Incontrammo leggeri venti di prora e non percorremmo che 
2 miglia, fiuchè ci ancorammo per la notte presso Punta Negra in 
acque tranquille e ridossate, della profondità di 10 braccia, Il giorno . 
seguente raggiungemmo Capo Frio, dove trovammo tempo cattivo 
ligemmo verso Capo St. Thome, dove c’imbattemmo in « raffiche 
frequenti e mare grosso », come è detto nel giornale di bordo. Non 
avendo limiti di tempo, e approfittando del nostro esiguo pescag- 
gio, decidemmo di penetrare tra l’isola di Capo Frio e il continente 
m un passaggio profondo otto piedi. Quivi però trovammo forte 
nflusso di marea a prua. Il passaggio in questione non era largo 
abbastanza per lasciar passare il nostro battello, misurando meno 
di due gomene; perciò, dopo alcune virate di bordo, ci portammo 
à un ancoraggio in acque profonde 15 braccia, presso gli scogli. 
Questo passaggio era ricco di pesce; in nessun altro luogo ne ho 
Mal visto tanto. Fu in questa località, selvaggia ma interessante, 
che incorremmo in due avventure piuttosto emozionanti. 


Le prima fu causata da una balena che venne a galla sotto il 
ello, al centro di esso, portandoci via il: cavo dell'ancora e, 
“ome constatammo noi, anche la nostra falsa chiglia. Quando ev- 
vente Purto stavamo tutti sotto coperta; e noi credemmo che l’an- 
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con questo nome, per far contenti i nostri amici brasiliani, noi bat- 
tezzammo .il battello. Ma, quando ci recammo all’ Alfandega per 
ottenere il passaporto, trovammo con nostra sorpresa che vi era un 


ostacolo alla nostra libertà di navigare. Ci si disse che il nostro: 


tonnellaggio era troppo scarso per un viaggio, come quello che ci 
proponevamo di fare; anzi ci si negava il permesso anche di navi- 
gare fino a Rio de Janeiro. Noi allora girammo la posizione, attrez- 
zando il Liberdade come un battello da pesca. Ci si accordò allora 
una licenza per pescare internamente ed esternainente alla barra. 
Fino a che distanza esternamente? — domandammo noi — « Quiem- 
sabe » — rispose l'impiegato — « Adios, ci rivedremo in cielo ». 


Il Liberdade fece buona prova fin dall’inizio del viaggio, nel- 


l'attraversare la barra ancora agitata per effetto di un pampero che 


andava diminuendo; trovammo che avevamo il doppio vantaggio 
del poco pescaggio e della grande galleggiabilità. Il vento era da 
S, W., forza 5. Appena giunti in acque profonde ci sentimmo come 
a casa nostra, e filammo con buona velocità finchè non ci fummo 
allontanati di cinque miglia dalla costa rocciosa, in modo da non ave- 
re nulla da temere dalla terra durante la notte. Quindi facemmo rot- 
ta per Santos, da cui ci dividevano 50 miglia, che percorremmo in 
24 ore. Benchè il vento diminuisse, la velocità era di sei nodi al- 
l'ora. Tutta l’attrezzatura resse bene fino in prossimità di Santos, 
dove avemmo la vela di maestra strappata, cosicthè fummo co- 
stretti ad entrare in porto con le sole vele di trinchetto e di mezzana. 

A Santos trovammo un vecchio amico, il cap. Baker, che sì 
preparava a salpare per Rio in quello stesso pomeriggio col piro- 
scafo Finance, Senza perder tempo a riparare la nostra vela mae- 
stra, ci facemmo rimorchiare dal Finance, per mezzo di un falso- 
braccio lungo 90 braccia. H. e G. furono fatti salire per sicurezza 
a bordo del piroscafo. Soffiava un buon vento favorevole. Mio padre 
ed io in principio ci rallegrammo del nuovo modo di viaggiare, ma 
ben presto notammo che dietro il piroscafo si formava una grossa on- 
da molto pericolosa per noi, a causa del forte e violento rilassarsi € 
tendersi del lungo cavo di rimorchio, e saremmo stati rovinati se 
ci fossimo riempiti d’acqua senza poter tagliare abbastanza rapi- 
damente il cavo di rimorchio. Mio padre stette alla barra del ti- 
mone tutta la notte, mentre il mio posto fu a prora, per sorvegliare 
il cavo di rimorchio che era assicurato all’albero di maestra. L'unico 
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punto di riferimento sul quale potevamo regolare la nostra dire- 
zione era il fanale di coronamento, ben alto sul livello dell’acqua. 
Dal suo movimento ci rendevamo conto quanto fossero alti i marosi. 
La mattina entrammo in porto da Sugar Loaf, stando sempre a rimor. 
chio. Tanto mio padre che io eravamo molto affaticati, Mio padre 
salì a bordo del Finance a ristorarsi con un bagno, mentre io, spie- 
gate le vele, conducevo il Liberdade a un ancoraggio per battelli vi-. 


cino alla banchina. Eravamo così arrivati a Rio de Janeiro, avendo 


percorso 350 miglia in due giorni, grazie al rimorchio. 
A Rio de Janeiro apprendemmo che la nostra licenza di pesca 


doveva essere sostituito da un permesso più importante, che poteva 
essere concesso solo dal Ministro della Marina brasiliana. Le trat- 
tetive col Ministero durarono un mese; alla fine ci fu concesso un 
passaporto speciale, « avuto riguardo — come ci dissero gentil- 

mente — alla nostra qualità di marinai americani ». All’alba del 
23 luglio, il Liberdade, con la bandiera brasiliana issata sul picco 


dell'albero di mezzana, lasciò Rio de Janeiro. 

Incontrammo leggeri venti di prora e non percorremmo che 
XU miglia, fiuché ci ancorammo per la notte presso Punta Negra in 
acque tranquille e ridossate, della profondità di 10 braccia, Il giorno . 
seguente raggiungemmo Capo Frio, dove trovammo tempo cattivo 
e scarsa visibilità; ciononostante passammo il promontorio, ci di- 
rigemmo verso Capo St. Thomè, dove c’imbattemmo in « raffiche 
frequenti e mare grosso », come è detto nel giornale di bordo. Non 
avendo limiti di tempo, e approfittando del nostro esiguo pescag- 
gio, decidemmo di penetrare tra l’isola di Capo Frio e il continente 
in un passaggio profondo otto piedi. Quivi però trovammo forte 
riflusso di marea a prua. Il passaggio in questione non era largo 
abbastanza per lasciar passare il nostro battello, misurando meno 
di due gomene; perciò, dopo alcune virate di bordo, ci portammo 
a un ancoraggio in acque profonde 15 braccia, presso gli scogli. 
Questo passaggio era ricco di pesce; in nessun altro luogo ne ho 
mal visto tanto. Fu in questa località, selvaggia ma interessante, _ 
che incorremmo in due avventure piuttosto emozionanti. 

Le prima fu causata da una balena che venne a galla sotto il 
battello, al centro di esso, portandoci via il cavo dell’ancora e, 
‘come constatammo noi, anche la nostra falsa chiglia. Quando ey- 
wenne l’urto stavamo tutti sotto coperta; e noi credemmo che l’an- 
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cora avesse arato e che noi ci trovassimo sugli scogli. Salii in co- 
perta pel primo e ricevetti in pieno viso 1l risucchio dell’acqua pro- 
detto dai colpi di coda della balena, Questa si era poi affiancata al 
nostro battello in atteggiamento tranquillo. Il suo dorso era co- 
perto di parassiti, che le davano molta noia. Evidentemente il ce- 
taceo aveva cercato di liberarsene grattandosi sotto la nostra chi- 
glia. Con nostro gran piacere la balena andò a fare questa opera- 
zione contro gli scogli, e noi che eravamo alla deriva ci portammo 
in una piccola insenatura ben ridossata e tranquilla. 


La località era assai interessante, perchè nelle nostre vicinanze 
st trovava la baia Thetis, così chiamata dal nome della nave che vi 
era affondata sessant'anni prima con un carico prezioso: e a Porto 
Frio, dove entrammo in quello stesso giorno, ci attendeva una 
grande sorpresa. Nell’insenatura meridionale della baia, degli uomini, 
equipaggiati da palombari, erano intenti ad estrarre oro ed argento 
dallo scafo del Thetis, che si trovava in 60 piedi di fondo. Avevamo 
sentito spesso parlare di cercatori di tesori, ma non immaginavamo 
di doverne trovare così presto e così fortunati. Direttori dell'im- 
presa erano un canadese ed uno spagnolo, Ci separammo da questi 
venturieri con molta cordialità reciproca. Ci dettero, in ricordo 
della nostra visita a Porto Frio, alcune monete peruviane d’argento. 

Da Capo Frio navigammo per passare i banchi al largo di 
St. Thomè. Ben presto ci accorgemmo che il battello aveva perduto 
molte delle sue buone qualità orziere; ciò che richiese da parte no- 
stra molta cura di governo navigando di bolina. Vi era però una 
forte corrente favorevole, e questa ci trascinò in mezzo al banchi, 
in acque agitate. : 

Il vento si ridusse a poco a poco ai regolari alisei di sud-est, 
cosicchè non avemmo da preoccuparci di altro che dei banchi di co- 
rallo e delle numerose balene. Contro il pericolo di queste ultime 
eravamo stati messi in guardia dai pescatori di Capo Frio, i quali 
ci avvertirono che ci trovavamo nella stagione in cui la balena deve 
proteggere i suoi piccoli, e trovar loro una comoda sede. Nel pas- 
sare presso la barriera subacquea che dall'isola di Abrolhos si estende 
fino a Pernambuco, fummo destati parecchie volte da gruppi di ba- 
lene che ci passavano vicino rimescolando le acque. 

Passato capo St. Thome, la nostra crociera divenne più 
piacevole; e demmo fondo dove più ci conveniva. Ad Abrolho 
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ancorammo sulla barriera, e ci recammo a terra a raccogliere - 
alcuni campioni di corallo. Quindi visitammo Carravellas, stazione 
costiera di pesca della balena; e di qui in quattro giorni a Bahia, 
dove le autorità ci invitarono a servirci dell’ Arsenal de Marinha 
per le eventuali riparazioni. Durante i nove giorni di permanenza 
a Bahia costruimmo una nuova falsa chiglia, con la parte infe- 
nore di ferro, ciò che migliorò di molto la stabilità del battello; 
e fu provveduto inoltre alla pulitura e pitturazione della carena. 

Lasciata Pernambuco iniziammo la traversata di 2150 miglia 
fino alle Barbados. Capo S. Rocco non è così famoso per il cattivo 
tempo come Capo Frio: ma è fronteggiato da pericolosi banchi 
estendentisi molto al largo, i quali, a causa della ben nota corrente 
quivi esistente, poco mancò che non riuscissero fatali a noi. La cor- 
lente ci trasportò in acque agitatissime, e dovemmo la nostra sal- 
vezza al guardalati di bambù, che assicuravano al battello una forte 
galleggiabilità. 

Nel rimanente del lungo percorso non ci accadde nulla di stra- 
ordinario. Registrammo soltanto che il nostro albero di maestra si 
SPezzo proprio alla mastra, sicchè dovemmo ripararlo lapazzandolo. 

Da Pernambuco in diciannove giorni raggiungemmo le Bar- 
bados, i cui abitanti, al primo vederci, ci presero per naufraghi, 
Come del resto effettivamente eravamo, sebbene non così disperati 
“ome essi credevano, Dopo aver adattato al battello un altro albero, 
salpammo nuovamente, passando sottovento di Santa Lucia e della 
Martinica, e quindi girando lungo la costa meridionale di Porto 
Rico. Dopo una fermata a Mayaguez, traversammo il Passaggio di 
Mona. Quindi facemmo vela lungo la costa settentrionale di Haiti, 
mo ad avvistare la terra elevata di Cuba, e poscia, in una notte 
ma, ci ancorammo sottovento a Lobos Cay in acque profonde tre 
Faccia. La mattina seguente ci facemmo dare dell’acqua dal guar- 
diano del faro, che, per la stranezza del nostro attrezzamento, ebbe 


ual - i š | . A i 
i che Sospetto che noi fossimo pirati, e ce lo manifestò con qual- 
© vaga allusione. 


Benchè aspettassimo posta a Nassau, ci dirigemmo al Great 
“ma Bank. Lungo tutto il percorso osservammo il bianco fondo 
a wet mare. Quindi, dopo aver lasciato Bemini, giungemmo 
enendoci Sena che fu il primo lembo di patria da nol avvistato. 

etti alla corrente del Golfo, ed ‘aiutati dal vento, per- 
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corremmo 220 miglia in un giorno, massimo percorso giornaliero 
dell’intero viaggio. | 

Decidemmo quindi di fare una sosta. Il 28 ottobre 1888, alle 
ore 20, doppiammo il faro di Capo Romain e ci ancorammo al largo 
della costa della Carolina meridionale, in acque profonde quattro 
braccia. Qui ebbe fine la parte del viaggio svoltasi in mari pro- 
fendi. In 54 giorni e mezzo di navigazione avevamo, percorso 
5510 miglia, con una media di 103 miglia al giorno ». 


Le tei 
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Esauritasi nel breve corso di un anno la prima edizione della 
Storia della Marina Italiana durante la guerra mondiale del nostro 
antico collaboratore, prof. Manfroni, la Casa Editrice Zanichelli 
ne ha messa in luce una seconda, assai ampliata e modificata, ce- 
dendola con notevole ribasso di prezzo, come la precedente, agli uffi- 
ciali di terra e di mare in servizio attivo o in posizione ausiliaria, 
ed a tutti i combattenti in genere. 

Il prof. Manfroni in una brevissima prefazione annunzia d’a- 
Yer introdotto numerose correzioni e modificazioni all’antico testo, 
facendo tesoro specialmente delle osservazioni che, o pubblicamen- 
Ba mezzo della stampa, o con lettere private o in colloqui personali 
gl sono state fatte da testimoni oculari. In sostanza il piano del- 
“Opera è rimasto press'a poco inälterato: l'ordine dei capitoli, la 
distribuzione della materia è il medesimo, che già fu tanto lodato ed 
ammirato nella prima edizione: ma si può dire che non vi fu pa- 
Ba a cui l’autore non abbia apportato qualche ritocco, qua sol- 
tanto di forma, altrove e di forma e di sostanza. 

: Più profondamente mutati sono, per citare qualche esempio, 
Paragrafi in cui si parla dell’impresa del Gravina a Trieste, della 
Prima spedizione Berardinelli e Pagano di Melito a Durazzo: 
es Notevole ritocco fu apportato, sulla fede di documenti tro- 
xa Pola, al racconto della beffa di Buccari; anche sull'azione 
Prior durante 11 bombardamento di Durazzo alcune osservazioni 
i. 9 modificate, altre sono addirittura soppresse, Anche qual- 
ao di piccole azioni in Adriatico è stato aggiunto, ri- . 
into. o così ad omissioni, che avevano suscitato qualche malcon- 
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Osserva però l’autore di non aver voluto accogliere gli inviti, 
che qualche critico autorevole (l'ammiraglio Bravetta, ad esempio. 
il generale Gatti, il critico militare Aldo Valori) gli avevano ri- 
volti perchè certi speciali argomenti fossero più ampiamen- 
te svolti, quali il controspionaggio nostro in Isvizzera (da cui ebbe 
origine il famoso processo per l’affondamento della Leonardo), o 
la deficienza nella produzione dei nostri siluri etc. À parer nostro 
ben ha fatto il professor Manfroni a respingere quegli inviti, che 
avrebbero, sì, risposto ad una legittima curiosistà del pubblico, ma 
avrebbero certo suscitato polemiche, discussioni odiose, personalità. 

La severa dignità della storia nulla ha da guadagnare dalle 
piccole questioni personali. 

Una importante novità dell’edizione seconda è l’appendice pri- 
ma, in cui, con ottimo criterio, l’autore ha riassunto brevemente, 
ma con molta lucidità e chiarezza, un argomento della massima im- 
portanza ed intieramente sconosciuto alla maggior parte degli stes- 
si combattenti: le riunioni navali interalleate. Con grande sobrietà, 
con evidente studio di misurare le parole vengono esposti gli argo- 
menti discussi nelle singole adunate; le pretese di certi alleati, il 
pertinace rifiuto dei nostri ‘capi a certe domande non conciliabili 
con la nostra dignità; le continue violazioni ai patti dell'alleanza, 
che ne furono la conseguenza diretta. 

L'impressione che provano i lettori è tutt'altro che favorevole 
agli alleati, tanto più che si comprende benissimo come l’autore 
non abbia detto tutto quello che poteva dire e che i suoi giudizii 
siano volutamente, sistematicamente molto temperati. Specialmen- 
te è messa in evidenza l’incomprensione, da parte degli alleati, del- 
le nostre speciali condizioni politiche e morali, che impedivano di 
accogliere l’offerta, tante volte ripetuta, di agire sulla sponda 
orientale dell’Adriatico per conto loro e con la loro bandiera, 

E” questo un contributo prezioso alla storia politica della no- 
stra guerra navale: ed è da augurarsi che questo capitolo dell’ope- 
ra del prof. Manfroni sia letto e meditato da quanti desiderano di 
comprendere le vere cagioni dell’atteggiamento a noi ostile - di. 
qualche alleato subito dopo l'armistizio. 


La Rivista MARITTIMA 


TOTI 315 


A companion to the azimuth tables by. H. B. Goodwin M. A. 
F. R. A. S. - The various azimuth methods considered with referen- 
ce to conditions favourable to each. Formulae for ertending the use 
of the ordinary tables to latitudes and declinations higher than the 
tabulated values. New and original methods for the solution of lea- 
ding problems in nautical astronomy. - Glasgow - James Brown & 
Son, Nautical Publishers 52 to 58 Darnley St, - 1925. 

H. B. Goodwin, ben noto e per le sue tavole e per i suoi prege- 
voli lavori di astronomia nautica, ci fornisce un volumetto ch’io 
chiamerei un « pot pourri di Astronomia nautica ». Prendendo ‘o 
spunto dalla ricerca dell’azimut di un astro e dalle tavole a ri- 
guardo, di cui non c’è invero penuria nella nostra biblioteca, PA. 
ci fa fare una rapida corsa storico scientifica attraverso tutti gli 
argomenti più importanti, e le ricerche dei principali autori nel- 
l’ultimo mezzo secolo in fatto di navigazione astronomica. 

Per lo studioso il libro è di grande interesse; non ne vedo, però, 
lo scopo pratico per il navigatore, o, per meglio dire, per la mas- 
sa dei navigatori, ai quali, nell’intenzione dell' A, esso non è, forse, 
destinato. 

L'Autore lamenta che, con l'adozione generalizzata della retta 
d'altezza, non si dia nei libri di testo uno sviluppo sufficiente alla. 
trattazione del problema dell’azimut: nei vari manuali, egli dice, 
sono posti innanzi allo studente i vari metodi per la determinazio- 
E dell’azimut, ma si danno pochissime indicazioni cirea le condi- 
zioni adatte per l’impiego dell’uno o dell’altro metodo studiato. 

A onor del vero, per esempio, il nostro ottimo libro di testo 
el Comandante Tonta sviscera molto bene la quistione degli azi- 
AU, di cui la parte veramente pratica, una volta assodate le con- 
zioni favorevoli per i casi che si presentano, si riduce a ben po- 
ie orme che si possono raccogliere in poche righe. Perciò a 
“mentela dell'A. non ci tocca. 

Col suo presente lavoro H. B, Goodwin vuol colmare questa 
CE «and to do as much for the Azimuth as has already been 
Dase the hour angle.» cioè di porre in evidenza gli effetti sul- 
5050 allo zenit degli inevitabili errori sui dati, onde dedurre 


e cl e : . ; 
"costanze favorevoli per l’impiego dei vari metodi. 


Nel]? 


ultimo capitolo, che costituisce un buon terzo dell’opera, 
Speciale riferimento all’azimut, l'A. raccoglie un certo nu- 
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mero di nozioni più o meno originali, proposte negli ultimi 35 an- 
ni nelle pagine del Nautical Magazine, del Journal of the United 
States Naval Institute e altrove. E di questo paziente lavoro dob- 
biamo essere grati all'A., chè molte regole e tabelle di sicura utili- 
tà vanno molto spesso perdute in pubblicazioni periodiche. 

E’ molto simpatico il cappello storico, sui fabbricatori di ta- 
vole d’azimut, che forma l’introduzione del lavoro; esso dimostra 
la profonda conoscenza dell’A. in materia, e meriterebbe di essere 
riportato per intero se lo spazio di una modesta recensione lo con- 
cedesse: farne un sunto è dirne nulla. Come fu lungo e laborioso 
il cammino per popolarizzare l’impiego delle stelle nelle osserva- 
zioni astronomiche ed in particolare in quelle d'azimut! Osserva | 
Captain Lecky nei suoi Wrinkles: « It is perfectly wonderful how 
few men avail themselves of the stars on a fine night, to see how 
their compasses are behaving. This arises principally from an ill 
defined idea that any problem connected with the stars is too diffi- 
cult to be meddled with. How different are the actual facts! ». 

Nel limitare i metodi per la ricerca dell’azimut PA, si riferi- 
sce al Rapers's Practice of Navigation, fissando i quattro segg: 

1) Azimut dall’altezza, 
2) Azimut dall’ora, 
3) Azimut dall’ora e dall’altezza, 


4) Azimut dalla variazione di altezza, di un astro non lontano 
dal meridiano, in un breve intervallo di tempo. 


Il metodo 4) è, per ovvie ragioni, scartato senz'altro, poi seno 
considerati gli altri metodi in ordine inverso di numerazione, per 
passare dal facile al difficile, cominciando a trattare ab ovo il trian- 
. golo di posizione e le equazioni differenziali circa l’azimut. 

Riporto qualche conclusione peculiare : 

Sul 3)... « so that the hour angle and altitude method, excel- 
lent in general near meridian, loses its charm as the Prime Verti- 
cal is approached. But on small bearings it would seem that the 
method is deserving of more attention than, it has received; in fact 
in many of the text books it is ignored altogether ». 

L’A. ha sacrosanta ragione; mi sono di frequente meravigliato 
di questa lacuna nei manuali e nelle tavole: anche il nostro Tonta 
non ha simpatia per questo metodo‘ e lo tratta con poca deferenza . 


BIBLIOGRAFIA | 817 


Trovo solo da osservare che l’A. poteva aggiungere la questione 
dell’ambiguità della formula che dà Z per seno: ciò avrebbe dato 
maggior forza alla sua tesi, ricavata solo dall’equazione differenziale. 

Sul 2) « Generally it may be said that the Time Azimuth sup- 
plies a good all round, generally available, formula, failing only 
when, through the approach of the body to zenith, the problem 
of the Azimuth may be said to have no exact solution ». Così leg- 
gendo, lo studioso potrebbe ritenere che il metodo sia « available » 
anche per altezze grandi. Non sarebbe opportuno fissare qualche li- 
mite, ragionato, ‘anche nella considerazione del difetto di vertica- 
lità del cerchio azimutale, tenendo presente uno degli scopi più 
importanti delle misure d’azimut? 

Sull’1) nessuna conclusione particolare: tirando le somme in 
questo « Companion » che dovrebbe colmare le lacune dei trattati 
| potevano, forse, questi argomenti essere sviscerati più a fondo. 

Fissate le basi, ha inizio la casistica, procedente con un omag- 
gio a Mr. Percy L. H. Davis, per cui merito i naviganti sono ora 
provvisti di una serie completa di Tavole d’Azimut, fino a latitu- 
dine e declinazione di 78, Ma questa serie di tavole forma, pur- 
troppo, una piccola biblioteca, che costa parecchie sterlme. Onde 
si presenta l’opportunità di additare alcuni ripieghi per impiega- 
re alcune zone delle tavole in limiti moderati di latitudine e decli- 
nazione estendendole a casi non contemplati nelle zone stesse. Ed 
ecco 1 ripieghi consigliati dall’A. - accenno ai puri enunciati: 

« Essendo noto, dalle tavole, l’azimut di un astro per dati va. 
lori di latitudine e declinazione di nome contrario, dedurre l’azi- 
mut per gli stessi valori di latitudine e declinazione ma dello stes- 
6 nome, essendo lo stesso l’angolo orario nei due casi. 

« Noto l’angolo orario e la declinazione di una circumpolare, 
di declinazione maggiore di 23°1/2,. trovare l’azimut per mezzo di 
tavole ordinarie. 

Per questo metodo, possono utilizzarsi formule trigonometriche 
O Ticorrere alle tavole Towson (Great Circle Tables), che, com’è no- 

to, presentano una soluzione completa del triangolo sferico ret- 
tangolo. or 
NI E Limiti di declinazione per vari angoli orari in cui il metodo 
ento è applicabile. | 
‘ Data Ta latitudine locale, e Valtezza di un astro fuori dei 
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limiti di declinazione della tavola, trovare la declinazione di un 


astro, che, per gli stessi valori di latitudine e altezza, avrà un azi- 


mut supplementare a quello dell’astro originale. 


« Questo problema, di cui non vedo davvicino lo scopo prati 
co, è trattato molto diffusamente. 


Segue un'interessante notizia storica sull’origine delle tavole 
A BC, quindi le basi teoriche delle stesse, note lippis et tonsoribus. 


« Metodo alternativo per l'azimut, Spiego in poche parole: 


Dalla . formula fondamentale: 


cot Z sen P = cot p sen ¢ — cos P cos c 


Assumiamo un angolo 6 tale che 


cot 6 = cos P: 


allora 


cot Z sen P = cot p sen c — cot 6 sen 9 


che è una formula con tutti termini del tipo 


a 


cot a sen b 


Si pud calcolare una tavola a due entrate a e b, impiegare 
questa sola tavola per ottenere Z. 


Come il lettore noterà subito, il vantaggio dell’uso di una so- 
la tavola non è compensato dalla ricerca dell’angolo ausiliario 6, 
per il quale l’A. consiglia l’impiego della tavola Towson; e allora 
la tavola non è più una sola. 

« Impiego della tavola da pagg. 522 a 555 della collezione 
Norie: Spherical Traverse Table. 

Questa tavola risolve il problema: dati due lati e l’angolo 
compreso ricavare gli altri angoli. 

Un’applicazione immediata è quella del ricavare l’azimut dal- 
Vora, | 
« Impiego della Equatorial Azimuth Table di Goodwin. 

Questa tavola completa per azimut per latitudine O° offre un me- 
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todo semplice ed elementare per ricavare l’azimut o dall’ora o dal- 
l'altezza, in ogni latitudine, per astri di declinazione Nord o Sud. 


La base del metodo è questa: per ogni corpo eeleste osservato - 
in latitudine 9 è possibile trovare un secondo astro, che, :e osser- 
vato in un luogo all’Equatore, avrebbe lo stesso angolo orario’ e 
azimut di quello osservato in latitudine ç. 


L'A. segue, ora, un altro ordine di idee e, cioè, ci mostra le 
applicazioni che possono trovare le tavole d’azimut nella soluzione 
dei vari problemi per la navigazione per circolo massimo, per. la 
circummeridiana, per la ricerca dell’ora della massima altezza te- 
nendo conto del moto in declinazione dell’astro e della velocità del- 
la nave, per ricavare l'equazione sulle altezze corrispondenti e, 


infine, dell’aiuto della tavola stessa nell'impiego delle carte gno- 
moniche. 


L'ultimo capitolo, al cui interesse ho già accennato ‘n prin- 
cipio di questa breve recensione, s'inizia con una disamina molto 
accurata sulle formole « All haversine » che sono una specie di 
chiodo dei nostri colleghi anglosassoni e di cui ebbe ad occuparsi 
il comandante Alessio in questa nostra rivista, in un confronto fra 
la formola del Goodwin e quella del Pes. Tratta, in seguito, delle 
formule delle seconde differenze e delle applicazioni di queste nel- 
le circummeridiane, nell’uso delle Ball Altitude Tables, sulla ri- 
duzione al primo verticale [su questa applicazione particolare so- 
BO note le molto pregevoli e geniali tavole dell'A. Position Line 
Star Tables], al caso dell’azimut massimo. 


Lo stesso argomento delle seconde differenze viene trattato in 
relazione alle tavole orarie del Blackburne, che tendono a risolvere 
il problema intorno al quale si affannarono. per più di un secolo gli 
astronomi nautici, di render possibile al navigatore di ottenere Fan- 
golo orario con operazioni aritmetiche semplici, senza ricorrere ai 
logaritmi. Idem per le analoghe tavole del Davis. 

Chiude il libro un cenno sull'up to date delle Horary Tables e 
sulle « The Summer Line of Position » del Littlehales, di cui 


ebbi DA à NES, ; ; ; 
a dare notizia sufficientemente diffusa ai nostri lettori. 


cioè 


3 Ero curioso di conoscere l'impressione che queste tavole volumi- 
086 
Svevano fatto sul mondo marinaro anglo-sassone; ma qui son 
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rimasto deluso: v'è un puro cenno descrittivo e la scoperta che le 
tavole stesse posson servire per ricavar, di colpo, la durata del cre- 
puscolo. 


E.C.M. 


Bruno Ducati - La Sciarpa Azzurra, - Racconti marinareschi - 
Torino - Lattes e C. 

Ricordo ancora con simpatia il giovane allievo dell’ Accademia 
Navale, appartenente al mio stesso corso, anzi entrato con me în 
_ virtù di un’ammissione straordinaria avvenuta nel 1897 di giovani 
aventi il titolo di passaggio dal primo al secondo anno di Univer- 
sità (Sezione fisico-Matematica). 

Bruno Ducati era allora un giovane alto, slanciato, d’indole 
buona, di carattere serio, forse troppo serio per la sua età. 

Compiemmo insieme gli studi, insieme conseguimmo le spal- 
line tanto ambite di Guardia marina; poi il Ducati lasciò la carrie- 
ra marinara assai presto, da Sottotenente di Vascello, per seguire 
altri sogni, altri studii; nè più ebbi occasione di rivederlo, neppure 
durante la guerra, alla quale so che anche egli, richiamato in ser- 
vizio, partecipò. | 

Il volume, ch’egli ha voluto dare alle stampe, intitolato 
« Sciarpa Azzurra » è un volume di ricordi della sua giovinezza, 
della sua vita passata all’ Accademia e sulle Navi Scuola, è una 
vivace descrizione. di figure, alcune ormai scomparse, altre ancora 
viventi... | 

Forse il Ducati, che ha lasciato la Marina così presto per dar- 
sì ad altri studi, ha sentito ancora la nostalgia della carriera libera- 
mente scelta e poi abbandonata, ed ha scritto questi bei racconti 
trasportato dai suoi ricordi... chi sa... 

Il libro è dedicato al Contrammiraglio Ciro Canciani, ora pur- 
troppo non più tra noi, che fu l’ufficiale addetto .al nostro corso. 
vale a dire colui che ci guidò passo passo per la rude vita del mare, 
assistendoci durante l’inverno negli studi e negli esercizi, e duran ~ 
te l’estate a bordo delle navi scuola. | | 
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Ricordo la dedica semplice ed affettuosa: 


AL CONTRAM MIRAGLIO 
CIRO CANCIANI 


CAPITANO 
DEL MIO CORSO ALL’ACCADEMIA NAVALE 
MI AVVIO’ AMOREVOLMENTE PER L'ARDUO MESTIFRE 
DI LUI CONSERVO IN TUTTO GRATO RICORDO 
CHE NON ATTENUA L'OMBRA PIU’ LIEVE 


Giusto omaggio dell’allievo alla memoria di Colui, che ormai ci 
segue dal Cielo! 

Alla dedica fa seguito una brevissima prefazione, che mi pia- 
“e trascrivere qui integralmente. 

« Sono ricordi rivestiti dalla fantasia ed avvivati dal senti- 
mento; penetrati di nostalgia. 


‘ Di quella vita nella quale penetrai, conoscendola solo per le 
ansiose letture di fanciullo — che ho vissuto come in un mondo a 
Parte — che mi rammento come un mondo passato, di quella vita 
ho tratto i ricordi; i ricordi dell’ambizione e del sacrificio — del- 
l'orgoglio e della fede - della passione e del dovere - dell'amore e 
el rancore - del grottesco e del sublime ». 

Queste poche parole ci dicono lo scopo del libro, e rivelano lo 
stato d’animo dell’autore. 

Scorrendo i vari racconti, alcuni allegri, altri tristi, ci sen- 

mo presi dal desiderio, di conoscere i protagonisti; molti di essi 
wno infatti vissuti veramente, altri vivono sempre, chi ormai fuori 
ella Marina, chi tuttora in servizio, 

I nomi naturalmente non sono i nomi veri, ma sotto la storpia- 
"Ta, non tutte le yolte ben riuscita, quasi sempre s’identificano le 
persone, Specialmente da chi ha con loro lottato, gioito, sofferto per 
vers] anni. 

a dei racconti sono veramente fini e gentili; leggete « La 

i Altri te Nasly re Helma », « Rondine », « Sogno Nordico », 

irete d empi », « Fin che la fiammella ancor balena », e vi sen- 
olcemente commossi. 


4 
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\ 
Lo stile è piacevole, spigliato, vivace; è una lettura sana e 
raccomandabile a tutti, specialmente in questi tempi nei quali i li- 
«bri buoni non abbondano davvero. 


G. A. 


Enciclopedia militare. - Pubblicazione del Popolo .d’Italia - 
Milano - Istituto Editoriale scientifico - Un fascicolo ogni mese 
al prezzo di L. 4.00 - A giudicare dal contenuto dei primi fascicoli 
promette di diventare una delle pubblicazioni più complete del ge- 
nere. 

Contiene estese notizie di carattere non soltanto puramenta 
militare, nautico e di aviazione, ma anche storiche e geografiche e 
di tutte le materie in genere che hanno dei punti di contatto con 
l’arte militare. Porta inoltre una ricca e completa biografia di il- 
lustri uomini d’arme passati e presenti, notizie sulle navi da guer- 
ra della nostra Marina, avrà notizie sullo sviluppo delle principali 
Marine del mondo toccando anche i ritrovati della tecnica più mo- 
derna e che soltanto recentemente hanno avuto applicazione nel- 
l’arte della guerra. 

L’Enciclopedia Militare si presta quindi molto bene a com- 
pletare la cultura degli Ufficiali e di chiunque si interessi dell’im- 
piego delle armi. 


Problemi d'emigrazione. — dal primo congresso degli Italiani 
all’estero alla legge Johnson - Vittorio Falorsi . Bologna - Nicola 
Zanichelli. Editore . L. 12, 

L'Autore riassume in questo suo libro lunghi e accurati studi 
fatti sull’emigrazione italiana in America dal Conte di Cellere du- 
rante la sua permanenza negli Stati Uniti del Sud, nonchè molto 
materiale di studio che l’autore aveva raccolto sull’emigrazione du- 
rante il tempo passato nell’ America settentrionale: e suo intendi- 
mento sarebbe di dimostrare per quali vie si è giunti alle barriere, 
che attualmente osteggiano la nostra emigrazione, e in qual modo 
possa sperarsi che sia riaperta la grande strada della libera emi- 
_ grazione. 

L’autore dimostra anzitutto l’ inevitabilità dell'emigrazione ita- 
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liana: il fattore demografico in costante aumento anzichè in dimi- 
nuzione; l’impossibilità, per mancanza di capitali e di materie pri- 
me, di creare una grande industria che possa assorbire l’eccesso di 
pcpolazione; il suolo che non può produrre tanto da alimentare 
tutta la massa della popolazione; rendono illusorio il sogno di co- 
loro, i quali credono che possa mantenersi in patria tutta la popola- 
zione italiana e impongono di ricercare come e dove l’italiano possa 
emigrare. 

L'emigrazione italiana in qualunque parte dell’ America ha 
dovuto sempre lottare contro ostilità politiche ed economiche di al. 
tre correnti emigratorie, specie tedesche ed anglo-sassoni, ostilità 
rese ancora più gravi dalle divisioni e discordie degli italiani emi- 
grati, e soprattutto dalla diffidenza che gli Stati delle Americhe 
hanno verso quegli emigranti che non acquistano la loro cittadinan- 
£a e di cui temono un’indebita intromissione nei loro affari, 


Il Falorsi non si dimostra entusiasta di consigliare l’emigrazio- 
ne italiana nel Sud-America: almeno sino a quando delle leggi 
adeguate non assicurino all’emigrante anche dei diritti in confronto 
a: suoi molteplici doveri, e soprattutto che assicurino al lavoratore 
onesto una possibilità di benessere nelle terre che dissoderá e col- 
tiverà. | 

Passando a considerare l’emigrazione italiana verso il Nord 
America, emigrazione che l’autore ritiene possibile in un prossimo 
avvenire, egli si dichiara esplicitamente sfavorevole alle emigrazio- 
n' temporanee ,poichè questi emigranti senza aver acquistato la 
qualità di cittadino americano non potranno mai effettivamente go- 
dere del benessere del paese in cui vanno, e certamente nella lotta 
fra le varie correnti emigratorie essi restano in una condizione d’in- 
feriorità, per cui è stata possibile anche la legge Johnson. 


Bisognerebbe invece rivalutare la massa emigrante permanen- 
temente, togliendo ad essa tutto ciò che potrebbe dare occasione a 
considerarla come indesiderabile: aumentando, cioè, la vigilanza 
per impedire l’emigrazione di elementi criminali, e curando ledu- 
cazione civile nella massa stessa. 


A questo proposito l’autore considera e descrive «le piccole 
Italie » cioè gli agglomerati etnici italiani in quartieri separati con 
tutte le caratteristiche del regionalismo e, troppo spesso, con tutti ì 
difetti e i pregiudizi della razza. Piccole Italie che assai spesso sono 
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sfruttate da pochi individui, e nelle quali è pur troppo facile l’an- 
nidarsi di associazioni, che poi riverberano una triste luce su tutto 
l'elemento etnico italiano, che avversari senza scrupoli con l’aiuto 
di false statistiche sono riusciti a far classificare tra quelli non 
desiderabili. Distruggere le Piccole Italie oggi non sarebbe più 
possibile: ma i Governi dovrebbero svolgere la loro attività nel 
cercare di liberarle dai pochi criminali sfruttatori, ed incitarle a 
costituire invece la forza morale della loro patria d’origine. A 

Governo ed Associazioni dovrebbero pertanto mirare a distrug- 
gere il pregiudizio anti-italiano, togliendo le cause che hanno po-. 
tuto dar luogo ad esagerate e malone accuse, e a valorizzare quan- 
to gli Italiani hanno fatto per il progresso degli Stati Uniti, ab- 
bandonando contemporaneamente ogni intransigenza nei riguardi 
della cittadinanza degli emigrati. 

Al raggiungimento di questi fini molto finora ha contribuito 
l’Ordine dei Figli d’Italia, che si propone di eliminare tanti pic- 
coli gruppi spesso fra loro rivali per costituire un gruppo unico. 
italiano, il quale, pur americanizzandosi, cioè adattandosi all’am- 
biente del paese di adozione e per questo interessandosi, conservi 
sentimenti e tradizioni d’italianità, alla stessa guisa di altri gruppi 
etnici come Scozzesi, Irlandesi, Tedeschi. 

Molto ha fatto l’Ordine dei Figli d’Italia specialmente negli 
Stati dell’ Est, ma molto rimane ancora da fare, Superato il timore, 
dimostrato infondato dalla realtà dei fatti, che perdendo la citta- 
dinanza italiana l’emigrato perda ancora la religione cattolica, re-. 
ste da vincere l’ostilità che all’americanizzazione persiste ancora 
in Italia. E’ necessario invece persuadersi che l’emigrato defini- 
tivo può eftettivamente tornare utile alla Madre Patria soltanto 
acquistando la pienezza dei diritti civili del paese in cui vive, e 
che del resto ciò è un’assoluta necessità se si vuole che possano es- 
sere riaperte le porte alla nostra emigrazione. Questa poi, rileva 
l’autore, dovrebbe essere valorizzata con la propaganda nella quale 
noi siamo di gran lunga inferiori ai Francesi ed ai Tedeschi. Solo 
per mezzo di un’intesa propaganda fatta da tutti, dal Governo e 
da privati, con mezzi adeguati morali, culturali e materiali, potrà 
essere rivalorizzato l’elemento italiano, e si potranno eliminare 
quelle cause che adesso sono state perniciose, tanto che le colpe dei 
pochi sono riuscite a danno di tutti. 

Società private che abbiano avuto questo intendimento, come 
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h Italy-America, non ne sono mancate, ma furono troppo spesso 
trascurate e la mancanza dei mezzi portò al fallimento del loro sco- 
po, tanto più quando esse ebbero a lottare con « i prominenti », 
cioè con gli elementi dominanti locali, che nella valorizzazione ge- 
nerale dell'elemento italiano vedevano la rovina della loro influenza. 

Per ultimo l’autore accenna alla genesi della legge Johnson. 
Essa ebbe la sua vera origine nell’ostilità che la Federazione del 
Lavoro. Americana manifestò verso le correnti emigratorie, le quali 
accrescendo l’offerta di mano d’opera avrebbero potuto mettere in 
pericolo i privilegi degli iscritti alla stessa Federazione. Non valse 
l'esistenza di forti interessi contrari alla restrizione della mano 
d'opera, specialmente italiana. Minacce, propaganda basata su 
false accuse, alterazione di statistiche, tutto fu messo in moto 
perchè la legge passasse: e fu una legge profondamente contraria 
a quel senso di giustizia e di equità che pure informa lo spirito 
americano, | 


(a. c., 


El presupuesto de Marina de 1924-25. José Barbastro. Comi- 
sario de la Armada - Madrid - Imprenta del Ministerio de Mari- 
na 1925, 

Il bilancio della Marina spagnola per il 1924-25 è esaminato 
dal Commissario dell’Armata Josè Barbastro sotto il punto di vista 
dell'effettivo aumento delle spese. 

Premesso che un bilancio deve essere inspirato alla chiarezza e 
tendere ad armonizzare le spese veramente necessarie con la possi- 
bilità delle entrate, senza effimere economie od esagerate restri- 
zioni, l'Autore ricerca le cause che dall'esercizio 1920-21 a quello 
192425 fecero aumentare il bilancio della Marina di 49.900.000 
pesetas. | 

Dall’esame particolare di ciascun capitolo l’Autore deduce che 
tale aumento effettivamente è dovuto o per aumenti di spese rela- 
tive al personale (miglioramenti) comuni a tutti 1 bilanci, oppure 
Perchè si passarono-alla Marina servizi (navigazione pesca) che gra- 
Vavano prima su altri rami dell Amministrazione. I costi elevati e 

maggiore attività spiegata nelle costruzioni navali porteranno 
Pero, secondo l’Autore, a un progressivo aumento delle spese fintan- 
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to che non si addivenga a normali e metodiche costruzioni che do- 
vrebbero costituire una spesa ordinario, anzichè straordinaria, poi- 
chè la flotta deve sempre rinnovarsi. | 

Comunque, per la Spagna a cui la posizione marittima impone 
di avere una forza navale adeguata, non si tratta di spendere molto 
o poco, si tratta di spendere efficacemente secondo la capacità 
contributiva della nazione e con sacrifizi comuni ed equi in ogni 
ramo della Pubblica Amministrazione. 


| (a. c.), DE 


Mathématiques et Mécanique. — Ouvrage conforme aux derniers 
programmes des examens de la Marine marchande (1924) par C. Cor- 
net, Professeur d’Hydrographie, Directeur du Navire-École « Jac- 
ques-Cartier ». | 


Leçons de mathématiques (Algèbre, Géométrie, Trigonométrie). 
Programme d'Eleve-Officier de la Marine marchande. Un volume 
(22 x 14) de 285 pages avec 119 figures; 1925. 30 fr. 


Leçons de Mécanique, faisant suite auz Leçons de Mathémati- 
ques, Programme d’Elève-Officier et de Lieutenant au long cours. 
Un volume (22 x 14) de 179 pages avec 87 figures; 1925. 20 fr. 


Quest'opera , testè pubblicata dalla Casa Gauthier-Villars & 
C.ia, riunisce, in forma di compendio, tutto un corso di lezioni se-. 
guite dall’illustre Autore; il quale ha cercato con tutte le sue forze 
di conformarsi allo spirito dei vigenti programmi, che raccomanda- 
no tanto per i Complementi di Matematica quanto per gli Elemen- 
ti di Meccanica, di dare all’insegnamento un indirizzo pratico, sen- 
za mai perder di vista le applicazioni alle diverse scienze nautiche. 

Un certo sviluppo è stato dato alle Nozioni di Calcolo differen- 
ziale ed integrale, che i programmi considerano come argomenti 
facoltativi; ma che attualmente sono veramente necessari ad ogni 
marino istruito. 

Con una particolare cura sono stati scelti gli esercizi proposti, 
in modo che possano facilmente adottarsi alla levatura intellettuale. 
degli allievi e favorire la loro formazione scientifica. 

D'altra parte queste Lezioni di Matematiche e di Meccanica. 
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possono, nella loro forma elementare e concisa, interessare molti stu- 
diosi nei molteplici rami dell’insegnamento tecnico. 

Uno sguardo al contenuto dei due volumi’ sarà per il lettore 
più utile di qualsiasi particolareggiata esposizione. 


Materie delle Lezioni di Matematiche. — Algebra: Progressioni aritme- 
tiche e geometriche. Limite della somma dei termini di una progressione 
geometrica. Formole relative alle potenze e alle radici. — Logaritmi: Con" 
fronto di due sistemi di log. Definizione dei log. con la funzione esponenziale. 
logaritmi neperiani e decimali. Tavole di log. Cologaritmi. Operazioni sui log. 
Equazioni esponenziali. Interessi composti. Annualità. Nozioni sulle funzioni — 
Rappresentazione grafica. Funzione lineare y = ax + b. Funzione y — 22. 


Funzione y = DE: Interpolazione. Nozioni sulle derivate differenziali, integra- 
| x 
li Esercizi. 


Geometria. — Geometria nello spazio: Piano. Rette e piani perpendico- 
lari. Parallelismo di rette e piani. Generalizzazione della nozione d’ angolo di 
due rette. Angoli diedri. Misura del diedro. Triedro. Proprietà fondamentali. 
Proiezioni sopra un piano. Angolo d' una retta e d’un piano. Geometria della 
sfera: Sezione della sfera con un piano. Cerchi massimi e minori, piano tan- 
Bente. Raggio e distanza sferica. Rappresentazione della sfera sopra un piano. 
Angolo di due curve tracciate sulla stera. Angolo sferico. Triangoli sferici. 
Triangoli sferici simmetrici. Superficie del triangolo sferico. Triangoli sferici 
polari. Il più breve cammino da un punto ad un altro sulla sfera. Perpendi- 
colari ed oblique sferiche. Coordinate sferiche I volumi: Prisma. Piramide. 
Tronco di, piramide. Cilindro. Cono. Tronco di cono. Sfera. — Le curve usuali: 
Ellisse. Iperbole. Parabola. Elica. Nozioni sui vettori. Esercizi. 


Trigonometria: Misura degli angoli e degli archi. Definizione delle li- 
Dee trigonometriche Variazione delle linee trigonometriche. Relazioni fra le 
linee di uno stesso arco. Relazioni fra le linee di certi archi. Formole del 
triangolo rettangolo. Espressione della proiezione d’un vettore. Linee delle 
somme e differenze di archi. Linee dell'arco doppio. Linee dell'arco metà. Tra- 
sformazione di somme o differenze di linee. Trasformazione di A + B. Tra- 
sformazione di m sen % + n cos q. Equazioni trigonometriche. Equazione 
4 sen 2 + bcos x = c. Formole d'un triangolo qualunque. Risoluzione dei 
trangoli. Scelta delle linee trigonometriche da adoperarsi. Ineguaglianze re- 
lative alle linee trigonometriche. Calcolo delle linee trigonometriche. Trigono- 
metria sferica: Relazioni fra gli elementi di un triangolo qualunque (4 grup- 
Pi). Risoluzione dei triangoli (6 casi). Esercizi. | 


_ Materie delle Lezioni di Meccanica. — Cinematica del punto. Cinema- 
tica del corpo solido. Movimento relativo. Statica. Forze concorrenti. Forze 
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applicate ad un corpo solido. Forze parallele. Coppie. Riduzione delle forze ap. 
plicate ad un corpo solido. Equilibrio. Peso. Centri di gravità. Equilibrio dei 
gravi. Principi della dinamica. Dinamica del punto materiale. Lavoro delle 
forze. Forze vive. Trasformazione del lavoro nelle macchine. Sistemi di unità 
meccaniche. Nozioni sull’ attrito. Macchine semplici. Esercizi. 
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Commissariato per le riparazioni dei danni di guerra. — Le rico- 
A Sai nelle Terre Liberate . Roma - Libreria dello Sta- 
» 1924, 


AL" ` 

L'Africa centro-australe e l'emigrazione italiana. — Sac. Giusep- 
Pe Capra - Torino - Ed. Italica gens (Associazione nazionale 
Per 1 missionari italiani), 1924. 


Fiume e Dalmazia. — Con due carte geografiche, sei tavole a colo- 
ne 171 figure - Giotto Dainelli - Torino - Unione Tipografica 
Editrice, 1925. | | 


Hotorships. — C. Hardy . Londra - Chapman and Hall - 15 scellini. 


Taschenbuch der Luftflotten. — Dott. Ing. Werner von Langs- 
dor - Monaco - I. F. Lehmanns „quarta annata, 1924-1925). 


Marine Engineering Repairs. — F. J. Drower R. N. . Londra - 
hapmann and Hall. 


Das "olorschiff. — Ackeret - Gottinga - Dandenhoeck e Ruprecht. 
1925 . marchi oro 1,80. 


Lezioni di aeronautica. Corso litografato. — E. Pistolesi - Pisa - 
Stabil. Vallerini editore, 1925. | 


1 miei viaggi nella Terra del Fuoco. Con 407 vedute e panorami da 
otografie originali dell’ Autore e 3 carte geografiche. — Al- 
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berto M. De Agostini - Torino - Cartoleria Fratelli De Ago- 
stini - L. 125, | 
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Avec des Notices scientifiques. — Parigi - Gauthier . Villars 
et Cie. - franchi 6,60. 


Australia e Ceylan. Studi e ricordi di tredici anni di missione. Con 
un’appendice, Una gita in Terra Santa. — G. B. Balangero - 
Torino - Paravia - L. 17. 


La bibliografia (Guide bibliografiche, 11-12). — Giuseppe Fuma- 
galli - Roma - Fondazione Leonardo, 1923 - L. 7. 


The application of acoustics to submarine surveying. A supple- 
ment to the Geographical Review. Vol. XIV. — C. Hayes 
Harvey - New York - American Geographical Society, 1924. 


Effemeridi astronomiche ad uso dei naviganti per l’anno 1925. — 
Istituto Idrografico della Regia Marina - Genova - Tipogra- 
fia dell’Istituto, 1924. 


Emilia (Guide regionali illustrate edite dalla direzione generale 
delle Ferrovie dello Stato e dall’ Ente nazionale per le industrie 
. turistiche) - Milano - Stab. G. Modiano e C. 


Servizi marittimi indispensabili. Relazione (Commissione reale per- 
la definitiva sistemazione dei servizi marittimi indispensabili 
e delle linee utili). — Salvatore Orlando - Roma . Soc. an, 
Poligrafica italiana, 1924. 


L'Océanie Française: La Nouvelle Calédonie et Dépendances par 
Gustave Regelsperger; Les Nouvelles Hébrides par Emmanuel 
Pelleray; Les Établissements français de l'Océanie par Geor- 
ges Froment Guieysse. — Parigi, 1922 - L. 12. 


Cavour et l’unité italienne (1848-1856). — Matter . Parigi - Ed. 
Les livres du mois, 1925 - 20 franchi. 


Tiro d'artiglieria. Argomenti vari interessanti la esecuzione prati- 
ca. — Raffaello D’Antonio (ten, colonn.) - Torino . Oliviero. 
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ui. Verdun (5 Août, 1915-10 Juin, 1916). — Par le Général 
| Palat - Parigi - Berger - Levrault, 1925. 


The Truth About Kitchener. — By Victor Wallace Germains (« A 
Rifleman ») - John Lane - 8 scellini, 6 denari. 


The Mercantile Navy List, and Maritime Directory for 1925, Cor- 


rected to December 31, 1924, from Official and other Sources. 
_ — By J. Blake Harrold - H. M. Stationery Office - 25 scellini. 


Ships of the Royal Navy, — By Oscar Parkes, O. B. E. - Sampson 
~ Low- 3 scellini, 6 denari. 


dii Trade Department. Reports: — Denmark. ‘Report on the 
Economic Situation. January 1925 - 1 scellino, 6 denari (Lon- 
dra: H. M. Stationery Office). 


_ 


The Country That I Love. — By Marie, Queen of Rumania. Illu- 
| strated by Queen Elisabeth of Greece - Duckworth - 15 scellini. 


The Conversion of Coal into Oils. — By Franz Fischer. Authori- 
red English Traslation Edited, with a Foreword and Notes, by 
R. e- E. Benn - 36 scellini. 


ralty Handbook of Wireless Telegraphy, 1925. — H. M. Sta- 
ymd Office - 5 scellini. 


ae di Flandres d'après le Journal de Marche et les ar- 
hives de la IVe Armée Allemande (9-30 Aprile, 1918). Docu- 
| Ments secrets pris à l’ennemi. Traduction. Publié sous la di- 
in tection du Service historique de l’État-Major de l’ Armée. — 
} > eon l René Tournès et Capitaine Henry Berthemet . Parigi 
ay 0 Chartes Lavanzelle - 20 franchi. 
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Aerial Survey by Rapid Methods. — By Bennett Melvill Jones 
and Major J. C. Griffiths - Cambridge University Press - 
16 scellini. 


The Naval History of the World War. The Stress of Sea Power. 
1915-1916. — By Thomas G. Frothingam, Captain, U. S. R. - 
Londra - Milford . 18 scellini. 


Overseas Trade Department, — Reports: - Spain. Report on the 
Industries and Commerce of, March, 1925 - 2 scellini, 10 1/2 
denari (Londra: H. M. Stationery Office). 
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l'aviazione da ricognizione italiana durante la guerra europea 
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La Società delle Nazioni. L’Attività Politica.— Ginevra - Sezione 
d'informazione, Segretàriato della Società dele Nazioni, Apri- 
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rimasto deluso: v'è un puro cenno descrittivo e la scoperta che le 


tavole stesse posson servire per ricavar, di colpo, la durata del cre- 
puscolo. 


E.C. M. 


Bruno Ducati - La Sciarpa Azzurra, 


- Racconti marinareschi - 
Torino - Lattes e C. 


Ricordo ancora con simpatia il giovane allievo dell’Accademia 
Navale, a Ppartenente al mio stesso corso, anzi entrato con me în 


. virtù di un’ammissione straordinaria avvenuta nel 1897 di giovani 


aventi il titolo di passaggio dal primo al secondo anno di Univer- 
sità (Sezione fisico-Matematica), 


Bruno Ducati era allora un giovane alto, slanciato, d’indole 
buona, di carattere serio, forse troppo serio per la sua età 


Compiemmo insieme gli studi, insieme conseguimmo le spal- 
line tanto ambite di Guardia marina; poi il Ducati lasciò la carrie- 
ra marinara assai presto, da Sottotenente di Vascello, per seguire 
altri sogni, altri studii; nè più ebbi occasione di rivederlo, neppure 


durante la guerra, alla quale so che anche egli, richiamato in ser- 
vizio, partecipò. 


Il volume, ch'egli ha voluto dare alle stampe, intitolato 
« Sciarpa Azzurra » è un volume di ricordi della sua giovinezza, 
della sua vita passata all’ Accademia e sulle Navi Scuola, è una 


vivace descrizione. di figure, alcune ormai scomparse, altre ancora 
viventi.. 


Forse il Ducati, che ha lasciato la Marina così presto per dar- 


i ad altri studi, ha sentito ancora la nostalgia della carriera libera- 


mente scelta e poi abbandonata, ed ha scritto questi bei racconti 
trasportato dai suoi ricordi... chi sa... 


Il libro è dedicato al Contrammiraglio Ciro Canciani, ora pur 
troppo non più tra noi, che fu l’ufficiale addetto .al nostro corso. 


vale a dire colui che ci guidò passo passo per la rude vita del mare, 


assistendoci durante l’inverno negli studi e negli esercizi, e duran- 
te estate a bordo delle navi scuola. 
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Ricordo la dedica semplice ed affettuosa: 


AL CONTRAMMTRAGLIO 
CIRO CANCIANI 


CAPITANO 
DEL MIO CORSO ALL’ACCADEMIA NAVALE 
MI AVVIO’ AMOREVOLMENTE PER L'ARDUO MESTIFRE 
DI LUI CONSERVO IN TUTTO) GRATO RICORDO 
CHE NON ATTENUA L'OMBRA PIU’ LIEVE 


Giusto omaggio dell’allievo alla memoria di Colui, che ormai ci 
segue dal Cielo! 


Alla dedica fa seguito una brevissima prefazione, che mi pia- 


ce trascrivere qui integralmente, 
« Sono ricordi rivestiti dalla fantasia ed avvivati dal senti- 


mento; penetrati di nostalgia. 
« Di quella vita nella quale penetrai, conoscendola solo per le 


ansiose letture di fanciullo — che ho vissuto come in un mondo a 
parte — che mi rammento come un mondo passato, di quella vita 
ho tratto i ricordi; i ricordi dell’ambizione e del sacrificio — del- 
l'orgoglio e della fede . della passione e del dovere - dell’amore e 


del rancore - del grottesco e del sublime ». 
Queste poche parole ci dicono lo scopo del libro, e rivelano lo 


stato d'animo dell’autore. 
Scorrendo i varî racconti, alcuni allegri, altri tristi, ci sen- 


hamo presi dal desiderio di conoscere 1 protagonisti; molti di essi 
sono infatti vissuti veramente, altri vivono sempre, chi ormai fuori 


della marina, chi tuttora in servizio, 
I nomi naturalmente non sono i nomi veri, ma sotto la storpia- 


tura, non tutte le volte ben riuscita, quasi sempre s’identificano le 
persone, specialmente da chi ha con loro lottato, gioito, sofferto per 


diversi anni. 
Alcuni dei racconti sono veramente fini e gentili; leggete « La 


Sirena », « Nasly », « Helma », « Rondine », « Sogno Nordico », 
t Altri Tempi », « Fin che la fiämmella ancor balena », e vi sen- 


tirete Diesnente commossi. 
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x 
Lo stile è piacevole, spigliato, vivace; è una lettura sana e 
raccomandabile a tutti, specialmente in questi tempi nei quali i lì- 
«bri buoni non abbondano davvero. 


G. A. 


Enciclopedia militare. - Pubblicazione del Popolo .d’Italia - 
Milano - Istituto Editoriale scientifico - Un fascicolo ogni mese 
al prezzo di L. 4.00 - A giudicare dal contenuto dei primi fascicoli 
promette di diventare una delle pubblicazioni più complete del ge- 
nere. 

Contiene estese notizie di carattere non soltanto puramente 
militare, nautico e di aviazione, ma anche storiche e geografiche è 
di tutte le materie in genere che hanno dei punti di contatto con 
l’arte militare. Porta inoltre una ricca e completa biografia di il- 
lustri uomini d’arme passati e presenti, notizie sulle navi da guer- 
ra della nostra Marina, avrà notizie sullo sviluppo delle principali 
Marine del mondo toccando anche 1 ritrovati della tecnica più mo- 
derna e che soltanto recentemente hanno avuto applicazione nel- 
l’arte della guerra. 

L’Enciclopedia Militare si presta quindi molto bene a com- 


pletare la cultura degli Ufficiali e di chiunque si interessi dell’im- 
piego delle armi. 


Problemi d'emigrazione. — dal primo congresso degli Italiani 


all’estero alla legge Johnson - Vittorio Falorsi . Bologna - Nicola 
Zanichelli. Editore . L. 12. 


L’Autore riassume in questo suo libro lunghi e accurati studi 
fatti sull’emigrazione italiana in America dal Conte di Cellere du- 
rante la sua permanenza negli Stati Uniti del Sud, nonchè molto 
materiale di studio che l’autore aveva. raccolto sull’emigrazione du- 
rante il tempo passato nell’ America settentrionale: e suo intendi- 
mento sarebbe di dimostrare per quali vie si è giunti alle barriere, 
che attualmente osteggiano la nostra emigrazione, e in qual modo 
possa sperarsi che sia riaperta la grande strada della libera emi- 

grazione. 


L’autore dimostra anzitutto l’ inevitabilità dell’ emigrazione ita- 
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a 


Se ana —_ 


liana: il fattore demografico in costante aumento anziché in dimi- 
nuzione; l’impossibilità, per mancanza di capitali e di materie pri- 
me, di creare una grande industria che possa assorbire l’eccesso di 
pcpolazione; il suolo che non può produrre tanto da alimentare 
tutta la massa della popolazione; rendono illusorio il sogno di co- 
loro, i quali credono che possa mantenersi in patria tutta la popola- 
zione italiana e impongono di ricercare come e dove l’italiano possa 
«emigrare. 

L'emigrazione italiana in qualunque parte dell’ America ha 
dovuto sempre lottare contro ostilità politiche ed economiche di al. 
tre correnti emigratorie, specie tedesche ed anglo-sassoni, ostilità 
rese ancora più gravi dalle divisioni e discordie degli italiani emi- 
grati, e soprattutto dalla diffidenza che gli Stati delle Americhe 
hanno verso quegli emigranti che non acquistano la loro cittadinan- 
za e di cui temono un'indebita intromissione nei loro affari. 

Il Falorsi non si dimostra entusiasta di consigliare l’emigrazio- 
ne italiana nel Sud-America: almeno sino a quando delle leggi 
adeguate non assicurino all’emigrante anche dei diritti in confronto 
ai suoi molteplici doveri, e soprattutto che assicurino al lavorators 
‘onesto una possibilità di benessere nelle terre che di:soderà e col. 
tiverà. | 
Passando a considerare l’emigrazione italiana verso il Nord 
America, emigrazione che l’autore ritiene possibile in un prossimo 
avvenire, egli si dichiara esplicitamente sfavorevole alle emigrazio- 
ni temporanee ,poiché questi emigranti senza aver acquistato la 
qualità di cittadino americano non potranno mai effettivamente go- 
dere del benessere del paese in cui vanno, e certamente nella lotta 
fra le varie correnti emigratorie essi restano in una condizione d’in- 
feriorità, per cui è stata possibile anche la legge Johnson. 

Bisognerebbe invece rivalutare la massa emigrante permanen- 
temente, togliendo ad essa tutto ciò che potrebbe dare occasione a 
considerarla come indesiderabile: aumentando, cioè, la vigilanza 
per impedire l’emigrazione di elementi criminali, e curando l’edu- 
cazione civile nella massa stessa. 

A questo proposito l’autore considera e descrive « le piccole 
Italie » cioè gli agglomerati etnici italiani in quartieri separati con 
tutte le caratteristiche del regionalismo e, troppo spesso, con tutti i 
difetti e i pregiudizi della razza. Piccole Italie che assai spesso sono 
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sfruttate da pochi individui, e nelle quali è pur troppo facile l’an- 
nidarsi di associazioni, che poi riverberano una triste luce su tutto 
elemento etnico italiano, che avversari senza scrupoli con l’aiuto 
di false statistiche sono riusciti a far classificare tra quelli non 
desiderabili. Distruggere le Piccole Italie oggi non sarebbe più 
possibile: ma i Governi dovrebbero svolgere la loro attività nel 
cercare di liberarle dai pochi criminali sfruttatori, ed incitarle a 
costituire invece la forza morale della loro patria d’origine. i 

Governo ed Associazioni dovrebbero pertanto mirare a distrug- 
gere il pregiudizio anti-italiano, togliendo le cause che hanno po- 
tuto dar luogo ad esagerate e maligne accuse, e a valorizzare quan- 
to gli Italiani hanno fatto per il progresso degli Stati Uniti, ab- 
bandonando contemporaneamente ogni intransigenza nei riguardi 
della cittadinanza degli emigrati. 

Al raggiungimento di questi fini molto finora ha contribuito 
l'Ordine dei Figli d’Italia, che si propone di eliminare tanti pic- 
coli gruppi spesso fra loro rivali per costituire un gruppo unico 
italiano, il quale, pur americanizzandosi, cioè adattandosi all'am- 
biente del paese di adozione e per questo interessandosi, conservi 
sentimenti e tradizioni d’italianità, alla stessa guisa di altri gruppi 
etnici come Scozzesi, Irlandesi, Tedeschi. 

Molto ha fatto l’Ordine dei Figli d’Italia specialmente negli 
Stati dell’ Est, ma molto rimane ancora da fare, Superato il timore, 
dimostrato infondato dalla realtà dei fatti, che perdendo la citta- 
dinanza italiana l’emigrato perda ancora la religione cattolica, re- 
ste da vincere l’ostilità che all’americanizzazione persiste ancora 
in Italia. E” necessario invece persuadersi che l’emigrato defin.- 
tivo può eftettivamente tornare utile alla Madre Patria soltanto 
acquistando la pienezza dei diritti civili del paese in cui vive, è 
che del resto ciò è un’assoluta necessità se si vuole che possano es- 
sere riaperte le porte alla nostra emigrazione, Questa poi, rileva 
l’autore, dovrebbe essere valorizzata con la propaganda nella quale 
noi siamo di gran lunga inferiori ai Francesi ed ai Tedeschi. Solo 
per mezzo di un’intesa propaganda fatta da tutti, dal Governo € 
da privati, con mezzi adeguati morali, culturali e materiali, potrà 
essere rivalorizzato l’elemento italiano, e si potranno eliminare 
quelle cause che adesso sono state perniciose, tanto che le colpe del 
pochi sono riuscite a danno di tutti. 


Società private che abbiano avuto questo intendimento, come 
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la Italy-America, non ne sono mancate, ma furono troppo spesso 
trascurate e la mancanza dei mezzi portò al fallimento del loro sco- 
po, tanto più quando esse ebbero a lottare con « i prominenti », 
cioè con gli elementi dominanti locali, che nella valorizzazione ge- 
nerale dell'elemento italiano vedevano la rovina della loro influenza. 

Per ultimo l’autore accenna alla genesi della legge Johnson, 
Essa ebbe la sua vera origine nell'ostilitá che la Federazione del 
Lavoro. Americana manifestò verso le correnti emigratorie, le quali 
accrescendo l'offerta di mano d’opera avrebbero potuto mettere in 
pericolo i privilegi degli iscritti alla stessa Federazione. Non valse 
l’esistenza di forti interessi contrari alla restrizione della mano 
d’ opera, specialmente italiana. Minacce, propaganda basata su 
false accuse, alterazione di statistiche, tutto fu messo in moto 
perchè la legge passasse: e fu una legge profondamente contraria 
a quel senso di giustizia e di equità che pure informa lo spirito 


americano, 
(a. c. y 


El presupuesto de Marina de 1924-25. Josè Barbastro. Comi- 
sario de la Armada . Madrid - Imprenta del Ministerio de Mari- 


na 1925, | | 
Il bilancio della Marina spagnola per il 1924-25 è esaminato 


dal Commissario dell’Armata Josè Barbastro sotto il punto di vista 
dell'effettivo aumento delle spese. 

Premesso che un bilancio deve essere inspirato alla chiarezza e 
tendere ad armonizzare le spese veramente necessarie con la possi- 
bilità delle entrate, senza effimere economie od esagerate restri- 
zioni, l'Autore ricerca le cause che dall'esercizio 1920-21 a quello 
1924-25 fecero aumentare il bilancio della Marina di 49.900.000 
pesetas. | 

Dall’esame particolare di ciascun capitolo l’Autore deduce che 
tale aumento effettivamente è dovuto o per aumenti di spese rela- 
tive al personale (miglioramenti) comuni a tutti 1 bilanci, oppure 
perchè si passarono alla Marina servizi (navigazione pesca) che gra- 
Yavano prima su altri rami dell’ Amministrazione. I costi elevati e 
la maggiore attività spiegata nelle costruzioni navali porteranno 
Pero, secondo l'Autore, a un progressivo aumento delle spese fintan- 
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to che non si addivenga a normali e metodiche costruzioni che do- 
vrebbero costituire una spesa ordinaria, anzichè straordinaria, poi- 
chè la flotta deve sempre rinnovarsi. 

Comunque, per la Spagna a cui la posizione marittima impone 
di avere una forza navale adeguata, non si tratta di spendere molto 
o poco, si tratta di spendere efficacemente secondo la capacità 


contributiva della nazione e con sacrifizi comuni ed equi in ogni 
ramo della Pubblica Amministrazione. 


(a. ¢.) | 


Mathématiques et Mécanique. — Ouvrage conforme aux derniers 
programmes des examens de la Marine marchande (1924) par C. Cor- 


net, Professeur d’Hydrographie, Directeur du Navire-École « lac 
ques-Cartier ». 


Leçons de mathématiques (Algèbre, Géométrie, Trigonométrie). 
Programme d’Elève-Officier de la Marine marchande. Un volume 
(22 x 14) de 285 pages avec 119 figures; 1925. 30 fr. 


Leçons de Mécanique, faisant suite auz Lecons de Mathémati- 
ques, Programme d’Eleve-Officier et de Lieutenant au long cours. 


Un volume (22 x 14) de 179 pages avec 87 figures; 1925. 20 fr. 


Quest'opera , teste pubblicata dalla Casa Gauthier-Villars € 
C.ia, riunisce, in forma di compendio, tutto un corso di lezioni se- 
guite dall’illustre Autore; il quale ha cercato con tutte le sue forze 
di conformarsi allo spirito dei vigenti programmi, che raccomanda- 
no tanto per i Complementi di Matematica quanto per gli Elemen- 
ti di Meccanica, di dare all'insegnamento un indirizzo pratico, sen: 
za mai perder di vista le applicazioni alle diverse scienze nautiche. 

Un certo sviluppo è stato dato alle Nozioni di Calcolo differen- 
ziale ed integrale, che i programmi considerano come argomenti 
facoltativi; ma che attualmente sono veramente necessari ad ogni 
marino istruito. 

Con una particolare cura sono stati scelti gli esercizi proposti, 
in modo che possano facilmente adottarsi alla levatura intellettuale 
degli allievi e favorire la loro formazione scientifica. 


D'altra parte queste Lezioni di Matematiche e di Meccanica 
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possono, nella loro forma elementare e concisa, interessare molti stu- 


diosi nei molteplici rami dell’insegnamento tecnico. 
Uno sguardo al contenuto dei due volumi’ sara per il lettore 


più utile di qualsiasi particolareggiata esposizione. 


Materie delle Lezioni di Matematiche. — Algebra: Progressioni aritme- 
tiche e geometriche. Limite della somma dei termini di una progressione 
geometrica. Formole relative alle potenze e alle radici. — Logaritmi: Con° 
fronto di due sistemi di log. Definizione dei log. con la funzione esponenziale. 
Logaritmi neperiani e decimali. Tavole di log. Cologaritmi. Operazioni sui log. 
Equazioni esponenziali. Interessi composti. Annualità. Nozioni sulle funzioni — 
Rappresentazione grafica. Funzione lineare y = ax + b. Funzione y — a?. 
Funzione y = A Interpolazione. Nozioni sulle derivate differenziali, integra- 


li. Esercizi. 
Geometria. — Geometria nello spazio: Piano. Rette e piani perpendico- 
lari. Parallelismo di rette e piani. Generalizzazione della nozione d'angolo di 
due rette. Angoli diedri. Misura del diedro. Triedro. Proprietà fondamentali. 
Proiezioni sopra un piano. Angolo d'una retta e d'un piano. Geometria della 
sfera : Sezione della sfera con un piano. Cerchi massimi e minori, piano tan- 
gente. Raggio e distanza sferica. Rappresentazione della sfera sopra un piano. 
Angolo di due curve tracciate sulla stera. Angolo sferico. Triangoli sferici. 
Triangoli sferici simmetrici. Superficie del triangolo sferico. Triangoli sferici 
polari. Il più breve cammino da un punto ad un altro sulla sfera. Perpendi- 
colari ed oblique sferiche. Coordinate sferiche I volumi: Prisma. Piramide. 
Tronco di, piramide. Cilindro. Cono. Tronco di cono. Sfera. — Le curve usuali: 


Ellisse. Iperbole. Parabola. Elica. Nozioni sui vettori. Esercizi. 


Trigonometria: Misura degli angoli e degli archi. Definizione delle li. 
nee trigonometriche Variazione delle linee trigonometriche. Relazioni fra le 
linee di uno stesso arco. Relazioni fra le linee di certi archi. Formole del 
triangolo rettangolo. Espressione della proiezione d’un vettore. Linee delle 
somme e differenze di archi. Linee dell'arco doppio. Linee dell'arco metà. Tra- 
sformazione di somme o differenze di linee. Trasformazione di A + B. Tra. 
sformazione di m sen % + n cos a. Equazioni trigonometriche. Equazione 
a sen x + b cos x = c. Formole d’un triangolo qualunque. Risoluzione dei 
triangoli. Scelta delle linee trigonometriche da adoperarsi. Ineguaglianze re- 
lative alle linee trigonometriche. Calcolo delle linee trigonometriche. Trigono- 
metria sferica: Relazioni fra gli elementi di un triangolo qualunque (4 grup- 


Pi). Risoluzione dei triangoli (6 casi). Esercizi. 


Materie delle Lezioni di Meccanica. — Cinematica del punto. Cinema- 
tica del corpo solido. Movimento relativo. Statica. Forze concorrenti. Forze 
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applicate ad un corpo solido. Forze parallele. Coppie. Riduzione delle forze ap. 
plicate ad un corpo solido. Equilibrio. Peso. Centri di gravità. Equilibrio dei 
gravi. Principi della dinamica. Dinamica del punto materiale. Lavoro delle 
forze. Forze vive. Trasformazione del lavoro nelle macchine. Sistemi di unità 
meccaniche. Nozioni sull’ attrito. Macchine semplici. Esercizi. 
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Commissariato per le riparazioni dei danni di guerra. — Le rico- 
struzioni nelle Terre Liberate . Roma - Libreria dello Sta- 
to, 1924. 


L’Africa centro-australe e l'emigrazione italiana. — Sac. Giusep- 
pe Capra - Torino - Ed. Italica gene (Associazione nazionale 


per i missionari italiani), 1924. 

Fiume e Dalmazia. — Con due carte geografiche, sei tavole a rolo- 
ri e 171 figure - Giotto Dainelli - Torino - Unione Tipografica 
Editrice, 1925, | 

Motorships. — C. Hardy - Londra - Chapman and Hall - 15 scellini. 

Taschenbuch der Luftflotten. — Dott. Ing. Werner von Langs- 
dorff - Monaco - I. F. Lehmanns ,quarta annata, 1924-1925). 

Marine Engineering Repairs. — F. J. Drower R. N. . Londra - 
Chapmann and Hall. 

Das rotorschiff. — Ackeret - Gottinga - Dandenhoeck e Ruprecht, 
1925 - marchi oro 1,80. 

Lezioni di aeronautica. Corso litografato. — E. Pistolesi - Pisa - 
Stabil. Vallerini editore, 1925. 


I miei viaggi nella Terra del Fuoco. Con 407 vedute e panorami da 
fotografie originali dell’ Autore e 3 carte geografiche. — Al- 
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berto M. De Agostini - Torino - Cartoleria Fratelli De Ago- 
stini - L. 125. 


Annuaire pour l’an 1925 publié par le Bureau des Longitudes. 
Avec des Notices scientifiques. — Parigi - Gauthier . Villars 
et Cie. - franchi 6,50. 


Australia e Ceylan. Studi e ricordi di tredici anni di missione. Con 


un'appendice, Una gita in Terra Santa. — G. B. PRO - 
Torino - Paravia - L. 17. 


La bibliografia (Guide bibliografiche, 11-12). — Giuseppe Fuma- 
galli - Roma - Fondazione Leonardo, 1923 - L. 7. 


The application of acoustics to submarine surveying. A supple- 
ment to the Geographical Review. Vol. XIV. — C. Hayes 
Harvey - New York - American Geographical Society, 1924. 


Effemeridi astronomiche ad uso dei naviganti per l’anno 1925. — 
Istituto Idrografico della Regia Marina - Genova - Tipogra- 
fia dell’Istituto, 1924. 


Emilia (Guide regionali illustrate edite dalla direzione generale 
delle Ferrovie dello Stato e dall’ Ente nazionale per le industrie 
. turistiche) - Milano - Stab. G. Modiano e C. 


Servizi marittimi indispensabili. Relazione (Commissione reale per 
la definitiva sistemazione dei servizi marittimi indispensabili 
e delle linee utili). — Salvatore Orlando - Roma . Soc. an. 
Poligrafica italiana, 1924. 


DL Océanie Française: La Nouvelle Calédonie et Dépendances par 
Gustave Regelsperger; Les Nouvelles Hébrides par Emmanuel 
Pelleray; Les Établissements français de l'Océanie par Geor- 
ges Froment Guieysse. — Parigi, 1922 - L. 12. 


Cavour et l'unité italienne (1848-1856). — Matter . Parigi - Ed, 
Les livres du mois, 1925 - 20 franchi, 


Tiro d’artiglieria. Argomenti vari interessanti la esecuzione prati- 


ca. — Raffaello D'Antonio (ten, colonn.) - Torino . Oliviero 
e C. 1915 - L. 15. 
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PUBBLIC 
Principes d'anatomie et de physiologie appliqués à la gymnastique 
et aux sports. — Roblot - Parigi - Ed. Lamarre, 1925 - 12 
franchi. (7° edizione). 
La ruée sur Verdun (5 Août, 1915-10 Juin, 1916). — Par le Général 
Palat - Parigi - Berger - Levrault, 1925. : 


The Truth About Kitchener. — By Victor Wallace Germains (« A 
Rifleman ») - John Lane - 8 scellini, 6 denari. 


The Mercantile Navy List, and Maritime Directory for 1925. Cor- 
rected to December 31, 1924, from Official and other Sources. 
— By J. Blake Harrold - H. M. Stationery Office - 25 scellini. 


Ships of the Royal Navy. — By Oscar Parkes, O. B. E. - Sampson 
Low - 3 scellini, 6 denari. 

Overseas Trade Department. Reports: — Denmark. Report on the 
Economic Situation. January 1925 - 1 scellino, 6 denari (Lon- 
dra: H. M. Stationery Office). 


The Country That I Love. — By Marie, Queen of Rumania. Illu- 
strated by Queen Elisabeth of Greece - Duckworth - 15 scellini. 


The Conversion of Coal into Oils. — By Franz Fischer. Authori- 
zed English Traslation Edited, with a Foreword and Notes, by 


R. Lessing - E. Benn - 86 scellini. 


Admiralty Handbook of Wireless Telegraphy, 1925. — H. M. Sta- 
tionery Office - 5 scellini. 


La Bataille des Flandres d’après le Journal de Marche et les ar- 
chives de la IVe Armée Allemande (9-30 Aprile, 1918). Docu- 
ments secrets pris à l’ennemi. Traduction. Publié sous la di- 
rection du Service historique de l’État-Major de I Armée. — 
Colonel René Tournès et Capitaine Henry Berthemet . Parigi 


- Charles Lavauzelle - 20 franchi. 
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Aerial Survey by Rapid Methods. — By Bennett Melvill Jones 


and Major J. C. Griffiths - Cambridge University Press - 
16 scellini. 


The Naval History of the World War. The Stress of Sea Pouer. 


1915-1916. — By Thomas G. Frothingam, Captain, U. S. R. - 
Londra - Milford . 18 scellini. 


Overseas Trade Department. — Reports: - Spain. Report on the 


Industries and Commerce of, March, 1925 - 2 scellini, 10 1/2 
denari (Londra: H. M. Stationery Office). 
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Makers of Naval Tradition. — By Carrol Storrs Alden, Ph. D., 
Head of the Department of English, United States Naval Aca- 
demy and Ralph Earle, D. Sc., President of Worcester Poly- 
technnic Institute - Boston Ginn and Company, 


L'aviazione da ricognizione italiana durante la guerra europea 
(Maggio 1915 . Novembre 1918), con appendice. — Manlio 
olfese - Roma - Provveditorato Generale dello Stato. Libre- 

ria, 1925. (Commissariato d’Aeronautica). 


La Società delle Nazioni. L’ Attività Politica — Ginevra - Sezione 


d’informazione, Segretariato della Società dele Nazioni, Apri- 
le 1925, 


rfi 


T_T ŘħŮÁ 
KA 


INDICE DI RIVISTE 


PoLITICA MILITARE E NAVALE 
PoLItIcA ESTERA ED INTERNA - BILANCI 


A Balanced Fleet for the United States 


Navy... i Rd e ASA VIS 
The Pacitic Zone "IA ae ADS D: VIII-25 
Il Pacifico CERA DO 25-VII-25 


ORGAxIcA, PERSONALE 


Length of Service Retirement vs. Age in 


Grade Retirement Se à eo SP: VISI 
The Line Personnel Situation at the Pre- i 
sent Time | _ e e NO idem. 


Loarsric, - MARINA MERCANTILE - TRASPORTI 


La marine italienne | A: | F. 8-VIII-25 


STORIA MILITARE E NAVALE | 


How the Navy Helped them Home . . U. S. P. VIII-25 
a Heke’s War of 1845 in Now Zelanda iau: 
lations of Land and Sea Power . . .|C. A. J. VILO 


826 


NAVIGAZIONE, ASTRONOMIA, RILIEVI 
TERRESTRI E MARINI, METEOROLOGIA 


side . . 

Flyng Over the Polar Sea 

Finding Geographical Position in North 
Pole Region 

L’acqua sul nostro lancia 

Huracin sin precedentes 

Nuevos métodos para determinar el rambo 
verdadero 


La Escuela de Guar: Naval 


Some Notes on Destroyer Handling Along- 


j 


COSTRUZIONI NAVALI E MECCANICHE 
MACCHINE E CALDAIE 


Diessel Engines for Capital Ships. A Mili- 
tary Necessity ; 

Fahrtergebnisse des A Mo- 
torschiffes « Svealand » von 21000 Tons 

Tragfihigkeit i : ) 

Einschrauben - Motor - sua a Sorrento » 
und « Amalfi » 

Locomotiva Fagnulo a Nafta 

I sommergibili es de me Se 

Sur l’aérodynamique des cylindres tour- 
nants placés dans un courant d’air 

Note sur le calcul des fatigues des coques 
de sousmarins 


Arc Welding and Its Practical Applic: 
tion to Shipbuilding 

The Variation of Skin Friction Hi Length 

Motonave « Esquilino » 

L’Architettura di Bordo - Studio sul sio 
di decorare le navi da passeggeri 

Il collaudo delle Saldature Autogene 


RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


U. VIII-25 
S. R. M. VI-25 


idem. 
idem. 


U. S. P. VII-25 


Sshiff. 12-VIII-25 


idem. 
Elettr. 15-VIII-26 
M. 1. VII-25 


B. T. B. V. VII-26 
idem. 
Ship. IX-25 
idem. 


M. I. VIII-IX-2 


I. VII-29 
I. VIII-29 


| INDICE DI RIVISTE 337 
A PA aa 


Condizioni di sicurezza di | 


serbatoi di liqui- 
di infiammabili In presenza di gas 


non 
comburenti i | I. VIII-25 
SOMMERGIBILI, SILURI E PERSONALE 
Submarine Capabilities and Limitations U.S. P. VIII-25 
Les sous-marins français mouilleurs de | 
mines | Y. S-VIII-25 
ARSENALI, 


COMBUSTIBILI, BACINI, CANALI 


Le ricerche di Labor 


atorio 
rali e dj lubrifica 


sugli olii mine- 
zione 


I. VIII-25 


QUESTIONI TECNICHE, ELET 


TROTECNICA, 
TELEGRAFIA E TELEF 


ONIA 


The Gas Mask and the Next War 
Inteprafy Per quadrature ¢ 
e rotazioni della rotella 


U. S. P. VII-25 


onsiderato nel- 


I. VII-25 


IG 


TENE E MEDICINA NAVALE 
Sanity in Aviation 


U. S. P. VII-25 


U. S. P. VIII-25 


Digitized by Google 


ABBREVIAZIONI USATE NELL’INDICE DI RIVISTE 


ALA - Atti dell’Associazione Italiana di Aerotecnica. 
A. A. L.- Atti della Reale Accademia dei Lincei. 

i. G.- Rivista di Artiglieria e Genio. 

LH 


Marine) (Francia). 


i. H. M. - Annalen der Hydrographie und Maritimen Meteorologie 
(Deutsche Seewarte). 


LL P. - Annali dei Lavori Pubblici. 

i. M. - Anais do club militar naval (Portogallo). 

À. M. N - Annali di medicina navale. 

A N. J. - Army and Navy Journal. 

L N. P. - Annuaire de la Navigation, de Ja Pêche et de la Crn- 


etruction (testo francese ed inglese), 
À: U. A. - Annali delle Utilizzazioni delle Acque, 


bB. - Bollettino del Gabinetto di Cultura della Scuola di Guerra. 
By - Bilychnis. 

B. €. €. B. - Bollettino della Camera di Commercio Britannica in Italia. 
- Boletin del Centro Naval (Argentina). 

- Boletin da Agéncia Geral das Colónias (Portogallo). 


- Bollettino di Legislazione e Statistica Doganale e Com- 
merciale (Min. delle Finanze), 


B. D. 1, - Bollettino della Direzione Generale delle Dogane ed Im- 
poste dirette. 


- Bollettino della Emigrazione. 

- Boletin del Ejército (Cuba). 

E. - Bollettino d'Informazioni Economiche (Minist. delle Colonie). 
l. - Bollettino dell’ Osservatorio Marittimo Italiano. 

‘ * Bollettino Radiotelegrafico del R. Esercito. 


B. €. N, 
B. CP, 
B. D. €. 


B. R 
B. y 
B. L 
B. N 
8. 


RT 


340 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


. I - Bollettino della R. Società Geografica Italiana. 
. Y. - Bulletin technique du Bureau Veritas. 


- Pubblicazioni del Commissariato Gen. dell'Aeronautica (Direz. 
CRIS Costruz. Aeron.). 


C. A. J. - The Coast Artillery Journal (Stati Uniti). 

C. E. - L'esplorazione commerciale. 

(. H. - Chaleur & Industrie (Organe de la Société de Physique In- 
dustrieHe).. : : | 

Cr. - La Critica. 


E. - Economia - Rassegna mensile di Politica Economica - Trieste. 
E. € - Echi e Commenti. 

Beer. - Engineer. 

Ring. - Engineering. 

Elettr. - L'Elettricista. 

E. N. - El Ejército Nacional (Ecuador). 

Es. Eg. - Engineers and Engineering. 

E. tecn. - L' Elettrotecnica. 


- Fishing Gazette. 
. M. G. - Revue militaire générale. 
. i. - La Vie Maritime et la Nav eanan Aérienne. 


- La Géographie. 


- Ingegneria - Rivista mensile di Ingegneria e di Architettura 
B. - Iberica. | 
E. - L'Impresa Elettrica. 
I. - L’ Ingegnere Italiano. 
M. - L'Italia marinara. 
Ma. - L’ Idea marinara. 
In. Mg. - Industriel Management. 


. A. $. - Journal of the American Society ot Naval Engineers 
. R. A. - The Journal of the Royal Artillery. 
. U. $. I, - Journal of the United Service Institution. 
L 


- L’ Industria. 

I. - L'Africa Italiana. 

M. Bz. - Liga Maritima Brazileira. 

. M. Esp. - Boletin Oficial de la Liga Maritima Espanola. 
. N. F. - Liste Navale Française, 


ABBREVIAZIONI USATE NELL'INDICE DI RIVISTE ar. 


I. i - Pubblicazioni del R. Magistrato alle Acque (Venezia). 
lı R. - Marine Rundschau. | 

I. (. - Revista de Marina (Cile). 

I. È. - Mechanical Engineering. 

le. R. - I Mercati russi. 

I. ?, - Moniteur de la Flotte. 

I | - La Marina Italiana. 

LL - I Mercati Mondiali. 

I. ?.- Meteorologia Pratica (Osservatorio di M Cassino), = 
LR Ej. - Revista del Ejército y de la Marina (Messico) 

lisi Znynas - Rivista di Scienze militari e di Storia - Kaunas (Lituania) 
N. 4 - Nuova Antologia. | 

WE Y. - La Nuova Era delle Venezie, — 

N. I - The Nautical Magazine. 

N. M. R. - Naval and Military Record. 

N. T. f. $. - Norsk Tidsskrift for Sjóvaesen - (Horten). 

P. - Politica. 

Pett. - Revista de Marina. 

P.M - La Pêche Maritime, 

0 L Quaderno mensile dell Istituto Federale di Credito per il 

Risorgimento delle Venezie. | 

- - Ratnik (Rivista Militare di Belgrado). 
. - Rivista Aeronautica 

M. - Revue de l’Aéronautique Militaire. 
- 6. - Rivista delle comunicazioni. 
- - Radioélectricité. 
T. - Rivista di Emigrazione e Trasporti. 
‘ A. - Rendiconti dell’ Istituto Sperimentale Aeronautico. 
‘ * Rassegna marittima ed aeronautica. 
- - Revue Maritime. 
‘ > Revista Maritima (Uruguay). 
- Rivista Nautica. 

T Rassegna della Previdenza Sociale. 
pe Pobla della R Scuola d’ Ingegneria - Pisa, 
- + Rivista dei Trasporti (ferrovie, tram). 
‘ - Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane. 
‘- Rivista Tecnica Telegrafi e Telefoni. 
Vista Coloniale. 
si Rassegna Italiana. 


Com © 


qa 


— TO 
— = = 


Hm 


: © 
—j 


fe BP Po po po po PO Do so Dv my po po so my pu 
ED 


— 


so ci A 
. 


342 RIVISTA MARITTIMA - OTTOBRE 1925 


Ra. N. - Rassegna Nazionale. 

Re. Mi. - Revista Militar y Naval (Uruguay). 
Re. M. H. - Revista de Marina (Habana). 

Re. Mr. B. - Revista Maritima Brazileira. 

Ru. - The Rudder. 


8. - Scientia, 

8. (. M - La Cooperazione delle Armi. (Comando Scuole Centrali 
Militari), 

Se. A. - Scientific American. 

Schiff. - Schiffbau. 

Ship. - The Shipbuilder. 

8. I. - Pubblicazioni della Smithsonian Institution (Washington). 

8. d. N. - Pubblicazioni della Società delle Nazioni. 

$. R. M - Revista General de Marina (Spagna). ° 

T. - La Scienza per tutti. 

. 2. - Siemens Zeitschrift. 


- À Tenger (Rivista Ungherese). 

: I §. - Tidsskrift for Sjóvaesen - (Copenaghen). 
. L. $. - Times Literary Supplement. 

T. S. - Times Trade Supplement. 


. + D’ Universo, 
$. P. - United States Naval Institute Proceedings 


. I. Tou. - Le Vie d’Italia (Rivista del T. C. I.) 
M. A. - Le Vie del mare e dell’aria. 
. M. C. - La vita marittima e commerciale. 


. M. Sp. - Vida Maritima. 


Y - Le Yacht. (Journal de la Marine). 
Ya. - Die Yacht. 
Yt. - Yachting. 


docs Ca Lo tc gag 


Le riviste sopra elencate pervengono regolarmente alla “ Rivi- 
sta Marittima”. 


Direttore: M. LAUREATI - Caprrano pi VASCELLO. 


iain 6 6 ——-—- — — Trr———m_ym_6T——mT—rm—_& = 
- — ee a 


+ VE £ jeu Da TTG PELI OO, CHL eae AS OM 


- 
4 


brulla “Li aon 


si GD A ir iii 


Tie 


— —— Soi , 
z s | A] 
a ES ai — me + cin mt me qu ret et € — e qe” ne 
= A 5h 3: E = cl 
—_— - = e - 3 == s 
= So | ET SATA $ 0 
S 1 a > ° A Y 
f se á 


mi A E IE 


edi 


l $ 
Digitized by Goo 


«nei Dà > 3 + 
“ara A A pe Md d 1 Cai or’. a >, + di < 
IENE DUT : F 
È —. , Le . v ee * t 
- En = . Y 
< = e “ - í A 
Tse pie ~ 
ct AA 
A 7 æ ~ 
À — 
led à 
wf 
a 
™~ 
s 


2 
3 
E 
S 


\ 


ARITTIMA 


| 


RIVISTA 


© 


pos BTRUMENT] NAUTICI DI OGNI TIPO 
as, | o : 


E 
ls 

SESTANTE. N. 1482. - 
Modello già usato dalla 
R. Accademia Navale. - 
18 cm. di raggio, divisione 
tino al 50°, con lettura per 
mezzo di nonio ai 10”, di- 
spositivo speciale per lo 
scambio rapido dei can- 
nocchiali, monocolo gali- 
leano luminoso di 50) mm. 
di aperturaper Posserva- 
zione delle stelle Cannoc- 
chiale astronomico con 2 
oculari per 6 e 12 ingran- 
dimenti e obbiettivo di 21 
mm Cannocchiale astro- 
nomico con oculare di è e 
mezzo ingrandimenti. ob- 
biettivodi 32 mm. Vetri co- 
lorati acenratamente seel- 
ti in gradazione di tinte, 
Sistemazione ino cassetta 
con gancio automatice per 
fissare internamente. lo y 


strumento. La Filolbenica ,, Ing. A. Salmoiraghi Soc. An. - Ufficio 4 - MILANO 
ooo 


ELETTORI D'ARIA A VAPORE 


Brevetti Leblane 
per la produzione del ruoto nei 


Condensatori delle Turbine di Bordo 


Vuoto elevato — Rieupero Totale 
esaevazione 
Nuovo Tipo ad Elementi Multipli e doppio 
Condensatore Ausiliario a Superficie 
Adottato dalle 
PRINCIPALI MARINE DEL MONDO | 


t 


AUMENTATORI DEL GRADO DI VUOTO È 


da inserire fra i Condensatori e le Pompe dd aria a Pistone 
com netevele cconemia di Combastibite 


REFERENZE IMPORT ANTISSIME 


MACCHINE FRIGORIFERE LEBLANC AD EVAPORAZIONE D'ACQUA 
per la Marina da Guerra e Mercantile 
APPARECCHI DI SCANDAGLIO AUTOMATICO COGLI ULTRA - SUONI 
Brevetti Langevin-Chilowsky 


SOCIETÉ DE CONDENSATION ET:HB'APPEIONTEUNS MECANIQUES 


Sede a Parigi Utticio per PITALIA sia 203 
Più Pilara Phat UTI TORINO Vin Alians ad Telef, 159519. 


aua | 


INDICE 


a Teori ANA DE Tex Colon. Wont in serv. di S. M, 
| GIAN ere CASTAGNA) | pa, A E E 


ri FA altezza - | Dott. Gt ie à SIMEON Sg 
tà | delle Nazioni - UMBERTO CUGIA DI ST. ORSOLA X 
ni tra le calorie di dilatazione e di elasticità. e 


lose (continua) - lng. RAFFAELE PALLADINO, Te- 


o Navale RE O ee ul n 
Seri ie ‘gt 


comento del Sdhetnergibile - Tenente di Vascello GIUSEPPE 


° . * » . } 


= Programma ¡avale è : : : i i 
ne amma navale - E delle forze 
J ag? re di Tana 


Le 
iit : ' Materiale, nuove costruzioni 
i 


; Sue mic a Attività della dista, « eserciti: uzioni, crociere 
e, #4 . 


e 
Fraenalr A 
senali pre = 
* SAL, q. P 
Li i) MICA 4 om 
ul 


navali 


e costruzioni, vari 


~ i 
i $e 
rod; Se, 


Il 


Inghilterra — Programma navale 
Bilancio - Personale . 
Basi navali . 
Radiazioni . ; 
Avarie - Brevi notizie. 
Italia — Esercitazioni ; i ; 
Nuove costruzioni - Avarie - Perdite 
Lettonia — Brevi notizie . 
Polonta — Porti 
Avarie a ; A : ; 
Russia — Nuove costruzioni - Porti, canali 
Stati Uniti - Bilancio - Personale. 
Materiale - Artiglierie. 
Ava e . i i ; | ; ; 
Turchia — Organica - Nuove costruzioni 
Svezia — Nuove costruzioni, vari 


. 


t . . e . e. 0 


Marina Mercantile : 


La flotta marittima mercantile del mondo - Navigazione marittima am- 


burghese postbellica - Della marina mercantile germanica - Che 
ne sarà della flotta navale mercantile di Stinnes ? - GIDES 
Situazione del naviglio mercantile nazionale - g. m. 


La lotta fra Amburgo e Trieste ed il traffico del litorale Adriatico 


B. MAINERI . 


Marina da pesca: 
La pesca del tonno nel Quarnero - Dott. U. D'ANCONA : A 
Varia: 


Revisione degli accordi del Trattato di Londra del 19 Aprile 1839 re 


lativi alla navigazione”nella Schelda - R. S.. 
I drammi sottomarini. i ; è i 
A proposito del varo del “ Saratoga , - e. 8. 
Personale d’ arruolamento negli Stati Uniti i , ‘ i 
Trattato Russ: -Giapponese per i petroli dell’ isola di Sakhalin - e. s. 
Estrazione del bromofdall'acqua marina - e. 8. à 3 í 
Circa i Petroli del Messico - e. 8. ó : | : ; ; i 
Circa la vendita di 5 piroscafi dello Shipping Board americano - e 8. 
Come l’Ital'a ebbe una parte delle Ceneri di Colombo - B. MAINERI 
La Germania e la crisi carborifera mondiale - Lavoro intenso e sogni 
superbi - B. MAINERI. 


Rivista di Riviste: 


Relazione fra il potere terrestre e il potere marittimo - E. P. 

Le manovre Americane alle Hawai - E. P. . i 

Potere marittimo ed alleanze continentali - r. c. . ; ‘ i ; 
Applicazioni della radio nella navigazione costiera - G. MONTEFINALE 


della Gran Bretagna - G. MONTEFINALE . 
a rete di distribuzione - A. BZ. . . . 
po delle navi a vela. . ‘ 
a di liquidi infiammabili - E. C. i 
slettrificazione delle Movie - E. P. 6 at 
a dell artiglieria navale tedesca® nella ati mon- 


A 


a TUY - Masaniello - C. MANFRONI —. 


sr origini del risorgimento politico dell’ Italia me- 
NI . è A 
n - Italian Naval Avchitebtaze: sbont 1445 - © MAN- 
E o- RRA nell’ Laguissisiblio dei Modenesi 
P Austria nel 1881 - C. MANFRONI . +. . - 
1000 0 - I moti del ‘31 a Parma . . 
dia navegar, atribuida a Cristóbal merry por Angel de AL 
= 0. MANFRONI > . . 
| secolo XIX - C. MANFRONI . 
os Ms C. gpl 


A G tinel (La. 
+ et ei 


| 


- 
~ 
= — — 


I 


à È ne de + ie Han E 
e po n -o ~ 


+ z. 4 ’ 

4 YO . 
> - ai = > E qe. = = 
La ni ” - i- . , airy 

rent Rip wee a nia a — 
pic A NE f s 
= + + i Y > 
3 -R ia = 
d <2 USE. > == 


uque de linea - A dr.) 


te ho ra - lie ge Fos 
lemen ‘des Fluides (Revue “ Chaleur et Tudustvie >. 
oni interes 


| interessanti i lettori della “ Rivista Marittima ,, 
mi mandate i in dono alla “ Rivista Marittima „ . 


ni usate nell’ Indice bin a G ate S| B 


0: Un ) studio della difesa della Sardegna compilato nel 1805 
andante della Marina Conte Des Geneys. 


i ‘ILLUSTRAZIONI E TAVOLE. 
STR CRA j 
4 y na Milit eo: -Nave da guerra a vela in navigazione pagg. 424-425; Yacht reale 

te 24 La tor ‘CP 1 446-447. — Marina da Pesca: La pesca del tonno nel Quarnero : figu- 
ara She Prelucca e le scale colle vedette nella tonnara stessa ; fig. 3: Pianta 
3 ser: a: vi fi z. 4 e 5: Tonnara di Punta Sterganaz. Il pedale e nel fondo l'isola della 

i Lc | Pu nt AU terg ranaz ; fig. 6: Distribuzione delle tonnare del Quarnero e probabile 

cee es rg razioni dei tonni pagg. 494 495. — Rivista di Riviste: Applicazioni della 
ee ni À costiera fig 1 pag. 555, fig. 2 pag. 556. - Radiostazioni costiere della 
| radiotelegrafica commerciale del Ministero delle Poste britanniche 


su rete di distribuzione: fig. 1 pag. 564, fig. 2 pag. 505. 


Ue 


Digitized by Goog 


LA TEORIA DEGLI SBARCHI 


(APPUNTI). 


108 principio di guerra mariftima porre il dominio del o 
Come condizione necessaria per effettuare uno sbarco: necessaria 
soltanto, si noti, 
dizione relativa | | 
mitanza ed alla contingenza, laddove la necessita è attributo che 
risiede nella essenza, 

Dominio de 
dopo aver 


non sufficiente, per essere la sutticienza una con- 
4 a . 0 bs à a è . . Co- 
al verificarsi di creostanze pertinenti alla con 


| mare significava padronanza assoluta delle ae aa 
battuta (Tuskima) o bloccata (Port-Arthur) od imbotti- 
gliata (Santiago di Cuba) la flotta avversaria, si 

Dominio del mare è oggi concetto più Sa iù : ur 
po istesso, meno completo, in quanto è molto ditticile LL. 
poter incontrare la tota avversaria e di poter mantenere il nai 
lo necessario per batterla, a meno che non 51 Venga a o 
un periodo di exis; risolutiva della guerra. 11 quale, d'altra parte, 
Potrebbe anche 


UA E Vaz toni sh ‘co, Troppo lente, 
sconsigeliare da Operazioni di sba PI 
nel moment 


i = ad affrettarsi : o anunettendole, 
9 In Cul i tempi tendono ad affrettarsi: od, 


; x ae i insecuimento delle 
Potrebha day loro la forma particolare di un Inseguli 
forze 


avversarie, ciò che non è lo sbarco vero e proprio. quale (ui 
sì vuole Studiare, | | e ‘efficacia di 
Na più saldi & la fiducia nella possibilità e nell efh eae n ( 
una operazione di blocco o di imbottigliamento: la puma, eminen- 
temente logoratrice di n 
Ma nella esecuzione : 
te le unità dell’armat 


latertali e di animi; la seconda, ditticilissi- 
a A T 
luna e laltra, por, insufficienti a fissare tut 


'. » a(r]: nen= 
a nemica nella base; che sempre, ed eguali 


/ i 1) | 
Y) | | 


LA TEORIA DEGLI SBARCHI 


(APPUNTI). 


E” principio di guerra marittima porre il dominio del mare 
come condizione necessaria per effettuare uno sbarco: necessaria 
| soltanto, si noti, non sufficiente, per essere la sutticienza una con- 
- dizione relativa al verificarsi di circostanze pertinenti alla conco- 
Taio ed alla contingenza, laddove la necessità è attributo che 
risiede nella essenza. 
- Dominio del mare significava padronanza assoluta delle acque, 
= aver battuta (Tushima) o bloccata (Port-Arthur) od imbotti- 
liata (Santiago di Cuba) la flotta avversaria, 
Dominio del mare è oggi concetto più complesso, ma, al tem- 
> istesso, meno completo, in quanto è molto difticile sperare di 
Dite: incontrare la flotta avversaria e di poter mantenere il contat- 
te o necessario per batterla, a meno che non si venga determinando 
un periodo di crisi risolutiva della guerra. Il quale, d'altra parte, 
potrebbe anche sconsigliare da operazioni di sbarco, troppo lente, 
Conn in cul i tempi tendono ad atfrettarsi: od, ammettendole, 
ebbe dar loro la forma particolare di un inseguimento delle 
E lio avversarie, ciò che non è lo sbarco vero e proprio, quale qui 
si studiare. 
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te, 11 mare potrebbe venir corso da naviglio leggero di superficie, 
o subacqueo, e da unità aeree, le quali renderebbero il dominio con- 
seguito assolutamente inadeguato alle necessità contingenti all’ap- 
plicazione e sviluppo del principio enunciato. 

Quindi, oggi, mentre più necessario si rende conseguire il do- 
minio del mare in una concezione, più rigida ed assoluta, a salva- 
guardia delle maggiori e più forti insidie, siamo, per vero, troppo 
lontani dal poterlo eftettivamente raggiungere, con gli attributi 
elencati e desiderabili. 

Dovremmo, adunque, concludere con un’affermazione di im- 
possibilità a sbarcare; ma una tal conclusione è evidentemente dan- 
nosa e semplicista in tesi operativa: dannosa perchè limiterebbe il 
campo delle attività operative proprio oggi, quando importa valo- 
rizzarle in tutte le direzioni per procurare alla manovra strategica. 
quanti più elementi di sviluppo è possibile; semplicista, perchè la 
concezione bellica si vedrebbe arrestata di fronte ad una dichiara- 
zione di difficoltà, che può anche essere negativa, ma che non deve 
mai manifestarsi assoluta, perchè in guerra, com’é noto, sempre è 
condannabile e pericoloso ragionare sul procedimento dell’impossi- 
bile, in luogo di impostare il problema sulla valutazione del ren- 
dimento reale. 

Occorre, quindi, esaminare più compiutamente questo argo- 
mento ed esaminare se non sia possibile giungere ad una conclusio- 
ne meno assoluta e conseguentemente più utile, più corrispondente 
alle esigenze reali della condotta delle operazioni. Anzi. per man- 
tenerci in questo campo reale, anche in una tesi teorica, lo stu- 
dio verrà condotto, formulando l’ipotesi di un conflitto fra due 
potenze mediterranee, 


Per esaminare a fondo il problema degli sbarchi e giungere a 
definire le condizioni necessarie e sufficienti a rendere l’operazione 
possibile, è d’uopo analizzarlo sotto tutti i suoi differenti punti di 
vista: organico, strategico, tattico, logistico. 


Sotto l’aspetto organico poco convien dire in una discussione 
teorica; e ancor meno in questa sede di appunti, per essere l’argo- 
mento talmente vasto — perchè connesso alle questioni relative 
alla preparazione, alla capacità militare, alla organizzazione mari- 
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nara e portuale, ecc. ecc. delle singole nazioni — da poter costi- 
ture, di per sè stesso, una tesi indipendente, | 

Però, per inoltrarci nel nostro studio, dobbiamo ammettere esi- 
stente la capacità di poter effettuare lo sbarco; cioè compiuto tut- 
to l'enorme lavoro di preparazione, che evidentemente non può 
venir riferito soltanto ai pochi giorni immediatamente precedenti 
li dichiarazione di guerra (periodo di tensione diplomatica) ma in- 
teressa tutto il complesso delle previggenze messe insieme, effet- 
tuate, apparecchiate nell’applicazione di un programma apparte- 
nente al periodo prebellico. 


Tuttavia, volendo fissare con qualche dato alcune linee fonda- 
mentali necessarie alla discussione, posto mente alla struttura orga- 
nica delle odierne grandi unità terrestri, non ci troveremo troppo 
lontano dal vero affermando che, per il trasporto di una divisione 
completa, occorrono all’incirca una ventina di piroscafi di medio 
tonnellaggio, e che altrettanti sono necessari per gli elementi (trup- 
Pe e servizi) direttamente dipendenti dal Comando di Corpo d’ Ar- 
mata. Di modo che, in conclusione, per un Corpo d’Armata, nella 
icrmazione normale di tre Divisioni, abbisognano non meno di 80 
piroscafi del tonnellaggio indicato, da scegliere naturalmente sul- 
la disponibilità di almeno un centinaio. 


Ora, basta pensare alla mole di un tal convoglio, alle difficoltà 
Per prepararlo, ordinarlo, metterlo insieme, farlo muovere; ai re- 
Parti navali di scorta diretta che assorbe; ai requisiti ulteriori che 
è necessario rintracciare, procurare, valorizzare in ogni singolo pi- 
roscafo, (velocità, adattamento, sfruttamento, ecc.) per compren- 
ere come questo sforzo sia possibile solo a marinerie in fase note- 
volmente avanzata di sviluppo. 


Di conseguenza, possiamo concludere che il trasporto simul- 
taneo di un Corpo d’Armata su tre Divisioni, deve normalmente 
"aPpresentare lo sforzo massimo che può essere compiuto da una 
grande nazione marinara; e che solo a marine di eccezione e di ca- 
rattere mondiale (ad esempio l'inglese e la nord-americana) può 
essere consentito uno sforzo superiore, sopratutto nella considera- 
zione che la operazioni, sviluppandosi attraverso estensioni quali 
quelle degli oceani, permettono e consigliano l’impiego di unità a 
tonnellaggio maggiore e di complessi naviganti più considerevoli. 
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Sotto il punto di vista strategico le considerazioni da sviluppa- 
re riguardano distinti argomenti, che possono essere raggruppati neì 
seguenti paragrafi: 


condizioni di convenienza: 
condizioni di possibilità; 


condizioni di probabilità. 


Le condizioni relative alla convenienza scaturiscono direttamen- 
te dalle considerazioni sulla forza del corpo che può essere sbarcato, 
in rapporto all’obbiettivo che deve essere raggiunto. 

La capacità di penetrazione di un Corpo d'Armata, su tre Di- 
visioni, è, invero, molto varia, nè è possibile, teoricamente, definir- 
la altro che nella formula di un numero n di Km. Ora, questa con- 
dizione precisata nel numero n Km, è positiva se, entro il raggio di 
n Km. dal luogo di sbarco, esistono obiettivi sufficienti a giustifi- 
care la complessità dell'operazione che si va a tentare, 

Questo obiettivo può essere rappresentato: 


da una zona ultrasensibile del territorio avversario; capace 
cioè, di creare una diversione redditizia ; 

da uno sviluppo di manovra strettamente concomitante a 
quella che si verrà svolgendo sulla fronte principale. 


Ad ogni modo lo sbarco, come si vede, deve sempre risultare 
operazione strategicamente non indipendente, ma collegata al qua- 
dro delle operazioni; e, data la premessa relativa alla quantità del- 
la forza trasportabile, non può normalmente, nè generalmente, es- 
sere accolto il concetto dello sbarco generatore di uno scacchiere 
con carattere risolutivo, ma sempre sussidiario e concorrente. 

Quindi, in tesi generale, il contenuto teorico del concetto di 
sbarco non è da ricercare in un fatto di guerra capace di produrre 
una risoluzione, ma piuttosto in un'azione concomitante a quelle che 
si sviluppano su altri seacchiert, 

Cosieche lo sbarco strategicamente considerato, mentre richie- 
de ed assorbe uno sforzo rilevantissimo è, per contro, fatto di guer- 
ra che genera una linea di operazione secondaria, 

Questa illazione viene a confermare una seconda. volta lim- 
portanza capitale da attribuire al valore effettivo e potenziale del- 
l’obiettivo di sbarco, il quale solo può definire il posto che spetta 


| ione nel quadro complessivo, e quindi pud e deve giusti- 

sh ione di sbarcare. 
Le ec dizioni di convenienza, adunque, scaturiscono da consi- 
derazioni. inerenti, più che alla capacità reale delle truppe sbarca- 

| te nello sviluppare una impresa laboriosa (la quale pur non essendo 
principale, richiede tuttavia molte forze) alla funzione che esse pos: 
sono compiere nell’ economia generale della guerra. Questa consi- 
derazione | aumenta di parecchio il valore effettivo dello sbarco e 
lo colloca i in un piano più evidente di quanto a prima vista non ap- 
paia. Cioè, i in conclusione, dobbiamo riconoscere che il concetto del- 
la convenienza si ‘fonda su una valutazione la quale va oltre il sem- 
plice apprezzamento delle forze sbarcate, queste moltiplicando in 
ragione della funzione che potranno esercitare. Il che significa che 
il Corpo d’Armata su tre Divisioni vale sempre più di quello che i 
suoi 65.000 uomini realmente per sè stessi possono rappresentare. 


"rt ME 


. Le condizioni di possibilità, mantenendoci per ora unicamente 
nella parte strategica, sono, quasi essenzialmente, come del resto 
è gia stato accennato, dipendenti dalle condizioni inerenti al do- 
minio del mare. 

Sta il fatto che il dominio del mare, di fronte ai mezzi insi- 
diosi oggi esistenti — i quali hanno senza dubbio più valore per 
chi si difende che non per chi offende — può essere mantenuto solo 
per un tempo piuttosto breve, ragguagliabile ad ore, più che a gior- 
nate, a meno che lo sbarco non intervenga dopo un violento perio- 

i lotta in ogni campo, talmente logorante da condurre all’este- 
Nuat qual caso, però, è da donna se alla marina che 
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dere attaccare ed operare di iniziativa rimane l'energia e la ca- 
Pacita sufficiente per affrontare i rischi di qna impresa di tal genere. 
Ora, questo dominio, che puo esser mantenuto nel grado neces- 
ario soltanto per ore, si accorda anche con il punto di vista atmosfe- 
neo, dappoichè ben noto è come e quanto questo influisca sulle pos- 
i sb tà. di sbarco, e come le prev isloni non possano mal essere spinte 
“po avanti. 
ur che, venendo a concretare in una cifra le considera- 
nti, non si è forse troppo lontani dal vero, assegnando 
il valore di 36 ore. Giova aggiungere che si è preferito il 
> 36 ore, a quello delle 48 ore (sempre strettamente ri- 


FE d 


de ne campo delle possibilità) per tenere il mare durante 
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un solo periodo di notte: due notti, per l’ansia generata dalla mi- 
naccia incombente degli attacchi, e per le misure di vigilanza che 
questi richiedono, comportano una somma grave di preoccupazioni 
e riescono talmente estenuanti che andrebbero a sensibile danno della 
compagine morale, sopratutto per le forze che dovranno poi forte- 
mente e decisamente operare in terra. E delle forze morali è d’uo- 
po sempre tener ogni conto. 

- Se queste 36 ore, adunque, rappresentano un massimo di per- 
corso marittimo, ne segue che la distanza fra basi di partenza e 
punti di sbarco non può oltrepassare 36 x v, chiamando con v la 
velocità oraria del convoglio. Ora v si può fissare, per un convoglio 
di tal natura, e ad essere ottimisti, in un massimo di 12 miglia. 
Il che significa che 36 x 12 = 432 miglia rappresenta la distanza 
in questione, | 

Eppertanto, sembra di essere in un campo di realtà fissando 
in miglia 400, cifra tonda, il raggio di azione degli sbarchi, inten- 
dendo con tal cifra, quattrocento miglia di mare insidioso agli ef- 
fetti specifici della guerra e non già di mare semplicemente e pu- 
ramente navigabile. | 

Quindi le condizioni di possibilità strategica appaiono stretta- 
mente dipendenti da considerazioni di geografia strategica, nel sen- 
so di poter ritrovare, entro l’area definita dalle quattrocento miglia, 
basi offensive capaci di assicurare la preparazione e la partenza del 
convoglio, o località che possano riceverlo, sempre in relazione alla 
runzione strategica che lo sbarco deve esercitare. 


Da ultimo, le condizioni di probabilità, che riguardano quasi 
esclusivamente le probabilità di riuscita della manovra. 

La manovra, teoricamente, consta di due atti: 

manovra concomitante allo sbarco, ma con carattere di di- 
versione, compiuta allo scopo di diminuire la pressione esercitata 
dall’avversario nello scacchiere designato di sbarco: questa chia- 
meremo manovra ausiliaria; 

manovra vera e propria di sbarco, cioè protezione e condotta 
del convoglio. 

E’ evidente che la sorpresa costituirebbe la migliore caratteri- 
stica della manovra nell’un atto e nell'altro; giova, pertanto, più 
specificatamente esaminare l’argomento della sorpresa nelle sue tre 
manifestazioni particolari: rispetto al tempo, allo spazio, al mezzi. 
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Per quanto interessa la manovra ausiliaria si puó osservare che 
la preparazione dello sbarco, o meglio la preparazione dell’ambiente 
favorevole allo sbarco, interessa un lungo periodo di tempo e ri- 
chiede un complesso talmente imponente e vasto di provvedimenti e 
di predisposizioni — alcuni dei quali così caratteristici da poter 
difficilmente venir sottratti all’attenzione dell’avversario o trarlo 
in inganno — che non sarà punto facile mantenere le condizioni 
indispensabile ad assicurare la sorpresa, Quindi, sviluppando ulte- 
riormente le conseguenze di questa osservazione, è da ritenere che 
la sorpresa nel tempo potrà essere conseguita, più che accelerando, 
ritardando i tempi, per giocare su quell'esaurimento e quel rallen- 
tamento inevitabili in ogni facoltà ed ogni attività, allorquando 
l'attesa nervosamente si prolunga. A questi affiancando un’azione 
strategica, fondata su risorse d’altra natura, come vedremo più ol- 
tre, si può forse sperare di raggiungere quel grado di probabilità 
che vale a consigliare, in guerra guerreggiata, una operazione. 

Queste considerazioni lasciano già comprendere come molto 
difficilmente un’operazione di sbarco, a meno di aver luogo coi tem- 
Poraneamente alla dichiarazione di guerra, possa essere iniziata nel 
primi giorni di ostilità. 

Senza ulteriormente sviluppare questo argomento, che app.» 
già di per sè stesso abbastanza ovvio, possiamo concludere che la 
sorpresa organizzata nel tempo, è sempre molto difficile a conseguire. 

Passiamo a considerare la sorpresa nello spazio. Essa è de/ini- 
ta dall’ampiezza dello scacchiere di sbarco; ma questo, dati 1 ter- 
mini entro i quali abbiamo dovuto costringere la tesi, appare piut- 
tosto limitato. Non solo, ma per le circostanze contingenti, che 
8 accompagnano alle condizioni imposte o ne scaturiscono, risulta 
anche insufficiente. 

Quindi, per poter manovrare con carattere di sorpresa nello 
Spazio, occorre uscire dallo scacchiere; cioè è d’uopo ricercare in 
altri mari il modo di assolvere il compito di preparazione, facili- 
tazione, ed anche protezione dello sbarco, portando, ad esempio, 
Minacce effettive su linee molto sensibili dell’avversario. 

Tutto ciò, interessando oltre lo scacchiere, e fors’anco tutto il 
teatro d’operazione, complica indubbiamente la manovra. Il che ne 
dice, e conferma, che un’operazione di sbarco, anche per modeste 


0 ne a 
Te terrestri, impegna generalmente una fortissima aliquota, se 
non tutta l’armata. | 
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In conclusione la sorpresa strategica nello spazio può anche es- 
sere raggiunta, ma fuori dello scacchiere. 

Rimane a considerare la sorpresa nei mezzi, La quantità dei 
mezzi è, in fondo, fissa: si tratta di saperla valorizzare con la ri- 
partizione e con il compito, Si tratta, cioè, di rendere massimo il 
rendimento con l’impiego, ricollegando questo concetto a quanto è 
inerente alla sorpresa nel tempo. 

La sorpresa nei mezzi, quindi, dipende in gran parte dalla ge- 
nialità del Comandante. 

In conclusione, adunque, la sorpresa strategica, considerata 
nella manovra ausiliaria, appare come elemento indubbiamente 
redditizio, ma sempre molto difficile a conseguire nel tempo. La 
formula più accettabile risulta esser quella della sorpresa ottenuta 
con 1 mezzi opportunamente impiegati nello spazio. 

Passiamo a considerare il valore della sorpresa nella manovra 
vera e propria di sbarco. 

Per quanto ha tratto con la sorpresa nel tempo non resta che 
ripetere quanto è già stato detto più sopra aggiungendo, però, che 
i criteri di collegamento fra le due manovre sono il termine fonda- 
mentale, che vale ad assicurarne la riuscita. 

Per quanto riguarda lo spazio è da osservare come, pur es endo 
in sede strategica, esso non sia affatto ampio. Le linee di effettivo 
alore strategico, contenute nell'ampiezza dello scacchiere di sbr- 
co, non sono molte e generalmente sono sempre state determinate. 

Si tratta, perciò, di scegliere e cercare in un gruppo precisato 
e precisabile di ipotesi: rarissimo il caso di poter creare. 

D'altra parte considerata la forza trasportabile, gli sbarchi si- 
mulati e quelli diversivi, debbono essere ridotti ad un minimo per 
non distrarre troppe forze dallo scopo principale, V'ha di più: ogni 
sbarco, sia esso simulato o diversivo, deve avere tutte le apparenze 
di una operazione realmente condotta a fondo, eppertanto esige Ta 
manifestazione di condizioni di realtà, che non sempre è facile con- 
seguire in modo tale da trarre in inganno, 

Di conseguenza, il difensore viene a trovarsi in possesso di ele- 
menti e in condizioni di determinarne altri, sufficienti a definire, 
cor qualche esattezza, il grado delle probabilità; anche perchè, per 
quello che abbiamo detto, e come del resto vedremo meglio più oltre, 
le linee di operazione non possono essere comunque, ma sono legate 
a complesse condizioni contingenti, che si trovano all'infuori del 
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campo puramente strategico, quali, per citarne una, ad esempio, 
quelle di interdipendenza tattica. | 

Quindi un avveduto comandante non farà mai troppo conto, 
nel campo strategico, sulla sorpresa nello spazio. 

La sorpresa nei mezzi, infine, è definita dalle condizioni Hmi- 
tatrici, cui già è stato accennato trattando il punto di vista or- 
ganico. 

In fondo, la manovra strategica vera e propria, quella, cioè, 
che si riferisce materialmente al convoglio, si compendia nella for- 


x 


mula: sfuggire alle crociere del naviglio e degli aerei avversari. 
Ciò significa che al convoglio, a parte il caso di nebbia, converreb- 
be percorrere tutta l’ultima tratta del suo itinerario di notte, in 
Modo da potersi trovare all'alba di fronte alla costa di sbarco & 
Poter avere a disposizione il massimo numero di ore per l'impianto 
e lo sviluppo delle operazioni di sbarco, ed a terra. 
Ciò significa, ragguagliando la notte ad un valor medio di ore 
10. che le ultime 120 miglia vogliono essere percorse con il favere 
delle tenebre; il che corrisponde, per ora, anche alle conclusioni che 
Possono essere formulate nei riguardi della osservazione aerei, in 
Wan to che, valutandosi sulle 250 miglia l'autonomia odierna del 
Velivoli da ricognizione, è appunto da ricercare intorno alle 129 
Melia il raggio del loro potere di sorveglianza. 
Quindi la conclusione di possibilità, che aveva fatto concretare 
a formula delle 36 ore con una sola notte in mare, viene ultertor- 
Hente ridotta dalle condizioni di probabilita; ond'è necessario li- 
Mitarei a considerare una rotta di 24 ore, pari alle 288 miglia di per- 
TSO con la condizione della navigazione notturna per la seconda 
Metà del viaggio. 
. Eppertanto, in conclusione, le condizioni di probabilità si nru- 
esta no limitatrici del campo delle possibilità. Con questa ii 
azione la manovra strategica non si semplifica; si complica. Nou 
mio Plifica quella del convoglio, che deve studiare, entro limiti 
. “OTI di spazio, una rotta, che non lo porti ad incocciare nelle cro- 
Fe avversarie; si complica quella dell'armata, che deve creare 
i 20 sufficienti ad allentare la presione della erociera nenuca 
Onvoglio. 


y. 


A sopperire la palese insufficienza originaria dell'azione ctro- 
terie 


a potrà, in qualche modo, provvedere la manovra tattica, nel- 
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la quale i risultati della sorpresa saranno più facili a conseguire; 
ma di questo diremo nel paragrafo seguente. 


Sotto il punto di vista tattico le considerazioni da sviluppare 
riguardano: 


l’azione marittima dell’avversario e le corrispondenti nostre 
controdisposizioni; 


il grado di praticabilità della costa; 


la reuzione della difesa terrestre. 


Il secondo punto si riferisce a questioni di natura topo-idro- 
grafica. La costa è quella che è; ed il fatto di potere più o meno 
agevolmente superare le difficoltà dello sharco dipende dalla orga- 
nizzazione più o meno felice, più o meno completa dell’operazione, 
sopratutto in quello che è stato previsto per mettere a terra la 
gente: in altri termini qui si rientra in considerazioni inerenti al | 
punto di vista organico, 

Il primo e terzo punto riflettono l’azione del nemico. 


Il primo punto non è facile ad impostare, perchè l’azione ma- 
rittima è molto varia. Difatti la forza con la quale si può prendere 
il contatto varia grandemente a seconda della genialità, audacia, 
valore di chi ha concepito il piano difensivo, e per un complesso 
numeroso di condizioni che deve venir riferito, volta a volta, al ca- 
so, alla fortuna, al destino. Ciò comporta un impegno, per parte 
della marina attaccante, in grado molto maggiore di quello che la 
relazione di potenza fra le due marine opposte definirebbe, giacchè 
l+ sua libertà di manovra è vincolata alle necessità di sicurezza del 
convoglio. 

E’, per contro, molto più facile poter valutare la reazione da 
terra, o per lo meno giungere a determinare i criteri per assegnare 
a questa reazione un valore concreto. 

In merito a questi argomenti ci limitiamo ad affermare: 


che le forze navali debbono essere in grado di assicurare, in 
ogni momento, la superiorità dei reparti destinati a scorta diretta 
o indiretta del convoglio, rispetto alla maggior offesa che l’avver- 
sario può portare. Questa offesa vuol essere calcolata con un valore 
massimo, dappoichè bisogna prevedere l'intervento di tutte quelle 
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forze avversarie che le condizioni contingenti permettono di im- 
piegare ; 

che l’azione a terra può essere considerata sulla base della 
reazione che l’avversario è capace di sviluppare, la quale può essere 
contenuta, per un certo periodo, dalla preliminare dislocazione delle 
forze, e dalle inevitabili difficoltà di movimento. Quindi è consen- 
tito prevedere di dover fronteggiare, sempre entro certi. limiti de- 
finiti di tempo, solo una aliquota delle forze avversarie, l’altra ali- 
quota essendo in fase di radunata. Di questo periodo di crisi del- 
l'avversario bisogna ‘saper approfittare per gettare a terra quante 
forze sono necessarie per ottenere la sufficiente consistenza. Il quale 
concetto, in altri termini, si può esprimere dicendo che la velocità 
di sbarco deve essere superiore alla velocità di affluenza delle for- 
ze della difesa. 

Ma la considerazione fondamentale di questo paragrafo sta in 
quello che è già stato affermato relativamente al trasferimento nel 
campo tattico, da quello strategico, del fattore essenziale di succes- 
s0: la sorpresa. 

Nel campo tattico, dunque, si deve manovrare per procurare la 
Sorpresa, quanto più ampia è possibile, sia nel tempo, come nello 
Spazio, come, infine, nei mezzi. Ciò conferma ancora un’altra volta 
che la manovra di sbarco assorbe certamente una quantità di mez- 
zi superiore a quella strettamente necessaria: cioè che la manovra 
di sbarco si imposta e si svolge guidata da criteri economici decisa- 
Mente in contrasto, ed all’infuori, di quelli normali, che, come è 
noto, tendono a contenere nella formula del necessario e sufficiente 
1. grado di impiego dei mezzi. ` 

Ne segue che, dovendo manovrare, ed anche manovrare con for- 
# numerose, i punti di sbarco non potranno che essere plurimi: 
di qui la necessità di far capo anche a località le quali non posseg- 
Bano tutti i requisiti più indicati per l’operazione; onde non sarà 

PPO azzardato pronosticare che qualche piroscafo, più che con- 

otto alla fonda, sarà fatto incagliare. 

La convenienza a moltiplicare le linee tattiche di manovra po- 
rebbe anche consigliare una iniziale ripartizione del convoglio in 

glia a e ripartizione del c g 
scaglioni, corrispondenti agli scaglioni di manovra, Ma qui è d’uo- 
X subito notare come questa convenienza voglia sempre essere va- 
utata, gguagliandola ai maggiori mezzi che questo provvedimento 

» anche se, com’é più naturale — dato che si opera per linee 
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tattiche e non strategiche, per linee cioè che appartengono tutte al 
medesimo scacchiere — la separazione degli scaglioni ha luogo 
soltanto nell'ultima tratta della traversata. Ma la separazione, ad 
ogni modo, avviene sempre nel momento più eritico, quando cioè, 
nella fase di avvicinamento alla spiaggia, si determina l'interven- 
to e Pagione dei mezzi apparecehiati dalla difesa, Onde che per 
ogni località di sbarco è da provvedere ad una protezione e guaren- 
tigia contro i reparti navali dell'avversario; che, per avere il diten- 
sore libertà di concentrare i suoi mezzi, possono anche essere piut- 
tosto forti. 

Inoltre, la plurimità delle colonne sbarcate, se GIOVA À 
disorientare la difesa od a superarla rapidamente, anche quando 
appoggiata a forti posizioni, impone esigenze particolari di colle- 
gamente e di coordinamento. Ciò laseia prevedere come, tin dal 
primo momento, possa manifestarsi la necessità di disporre di una 
buona aviazione e di mettere a terra artiglierie, clementi mobili di 
cavalleria e clelisti. carri armati: cio reparti ed unità. al eur sbar- 
co Si presenta laborioso e richiede sforzo tanto più duro da compiere 
quanto più ci troviamo nelle prime fasi dell'operazione. 

Tutte queste considerazioni, come si vede. concordano nell'as- 
segnare alle previdenze ed alle provvidenze della preparazione una 
decisa influenza sul campo tattico. Questa preparazione, pol, per 
essere veramente completa e leliee, come si è più sopra detto, de- 
Vessere capace di favorite la rapidité e Ri contemporanetti dile 
l'operazione. 

L'una e Paltra, ditatta, corrispondendo alla sorpresa nel tem- 
po e nello spazio, si palesano fattori fondamentali di manovra, 

Dobbiamo, adunque, concludere ebe la preparazione, cioe 11 
punto di vista organico, esercita una influenza fondamentale ed 
essenziale sulle possibilità tattiche. 

La mancata sorpresa strategica, infine, crea nel campo tattico 
una maggiore probabilità di incontrare le forzo avversarie. 

Quindi non è da eseludere che lo sbarco si debba compiere sot- 
to una reazione terrestre, contemporanea ad attacchi navali. Que- 


sta considerazione interviene a limitare le località di sbarco, giac- 


che queste debbono essere preferite In modo che sapplano assicurare | 


ai piroscafi, impegnati nelle operazioni dirette di sbarco. unma si- 
tuazione di tollerabile tranquillità dalla parte del mare. 


Non solo. ma occorre considerare anche l'intervento, in forze 
> 3 
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e con funzione operativa, dell'arma aerea, Bisogna, adunque, anche 
essere forti in arta, fin dal primo momento, Poichè le navi porta- 
aerei non sono ancora in tal numero, nè di tale capacità, da assicu- 
rare un complesso di squadrighe, quali le circostanze contingenti 
del dominio aereo dell'osservazione e lel collegamento richiedereb- 
hero, e d'uopo posse dere una base aerea di attacco, sufficientemente 
vicina alle località di sbarco, per consentire all'arma aerea Veserci- 
zio della sua funzione con La necessaria e sufficiente autonomia. Ciò, 
tradotto in cifre, significa che a non più di 100 miglia dalle locali- 
ta di sbarco Pattaccante deve costituire una base aerea, sia pur prov- 
Visoria, in attesa di trasferivla sul terreno conquistato, 

Un temperamento a questa esigenza, che indubbiamente appa 
Tu gravosa, può essere rappresentato dalla possibilità di intervento, 
in un primo tempo, di una massa di idrovolanti, ai quali, per altro, 
occorre adeguatamente assicurare le possibilità di rifornimento, e 
Il cui impiego Vil graduato in modo ehe nel cielo si alterni una 
quantità sufficiente di apparecchi. 

In conclusione le considerazioni tattiche si possono riassumere 
nell proposizioni seguenti: 

a) stretto coordinamento tra sforzo marittimo, terrestre ed 

aereo, ognuno operando nel campo della sorpresa, ma con preva- 
lonza a sfruttare Velemento di essa più caratteristico rispetto alle 
Poprie tendenze di impiego. 
Difatti, la manovra navale impostata sul concetto di ottenere 
la superiorità di contro ad ogni attacco del convoglio e ad assien- 
rare la rapidità dello sharco, trova Ta sua formula risolutiva nella 
SOTpresa nei mezzi. 

La manovra delle forze terrestri tende a sorprendere lavversa- 
mo Sopratutto conseguendo una affermazione sufficiente prima che 
Il nemico abbia consolidato il proprio schieramento, e nel fare af- 
fluire forze superiori a quelle che Vavversario può portare in campo. 
Quindi il carattere della manovra st basa sulla sorpresa nel 
tempo, | 

La manovra aerea, infine, volendo portare sopratutto lof- 
fesa sni puuti più deboli e più impensati della organizzazione av- 
Venaria in modo da sconvoleerla, rappresenta. precisamente azione 
di “Tpresa nello spazio, 


Queste le caratteristiche fondamentali; ciaseuna però non esclu- 
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de affatto le altre, anzi richiede che le altre intervengano per inte- 
grare ed ottenere dalla sorpresa il maggior rendimento possibile. 

b) Necessità di manovrare: j 

— in mare, non a sollievo della quantità di forza impegna- 

ta, o impegnabile, ma a procurare gli elementi determinanti della 
sorpresa nel giuoco dei mezzi, attraverso lo spazio ed il tempo; 


— in terra, per valorizzare le forze con il coefficiente po- 
sitivo che è determinato dalla manovra; 


r— in aria, nel concetto unico 2 semplice di assicurare in 


ogni modo il dominio dell’aria. 


Sotto il punto di vista logistico è da tenere presente come le 
esigenze per il mantenimento ed il rifornimento di un corpo di sbar- 
co comportino sempre un traffico notevole. Generalmente, però, non 
sono le derrate quelle che impongono il maggior onere, giacchè ba. 
sta un piroscafo solo per assicurare, durante un notevole periodo, 
tutto un servizio del corpo di Armata. Per esempio: un piroscafo 
che porti 5.000 tonnellate di farina, colcolando il corpo di sbarco 
sul 75.000 uomini, assicura il pane per circa 2 mesi. 

Il peso maggiore è dato dalla quantità di materiale, alcuni dei 
quali molto pesanti, dal rifornimento munizioni e dai servizi di 
sgombero. | 

Ora, necessita che il traffico, una volta compiuto lo sforzo ini- 
ziale dello sbarco, assorba una aliquota pittosto modesta di navi- 
glio; e questo, sia per svincolare i bastimenti ed averli disponibili 
per eventuali altre operazioni, sia per disimpegnare i reparti navali 
dai servizi di scorta. ì 

Queste condizioni tanto più facilmente vengono soddisfatie 
quanto più è assicurata la tranquillità e la sicurezza delle operazioni 
di scarico. Altrimenti il tempo assorbito dalle operazioni effettive 
di scarico diventa grandissimo. Eppertanto la costituzione di una 
base di sbarco, attrezzata, appare una necessità ineluttabile. In 
altri termini un corpo di sbarco non può vivere, non può essere ali- 
mentato, non può essere rifornito senza una base di sbarco attrezza- 
ta, difesa, sicura. 
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Quindi: 


— o lo sbarco avviene già disponendo di una base, cioè nel- 
la base stessa; 


— oppure le prime operazioni terrestri si debbono prefig- 
gere la scopo di assicurare questa base. 

Questa considerazione interviene, com’è ovvio, a limitare viep- 
più le ipotesi di sbarco. 

La conquista a viva forza di un porto, attaccandolo unicamen- 
te dalla parte del mare, non è evidentemente operazione semplice ne 
facile; quindi, il più delle volte, è da prendere in considerazione 
la ipotesi di operazioni da sviluppare, a sbarco avvenuto, per la 
conquista della base: e queste operazioni tanto più saranno da te- 
nere per redditizie, quanto più, e quanto meglio, risulteranno in- 
quadrate nel piano generale di campagna, Cioè sono considerazioni 
logistiche, più che strategiche, quelle che intervengono ad ispirare 
il primo periodo delle operazioni; ed il piano di sbarco si definira 
più felicemente quando i due obiettivi, quello logistico del primo 
tempo, e quello strategico dei tempi successivi, potranno trovarsi 
sullo sviluppo progressivo di una stessa linea di operazione. 

Ciò ne dice che lo sbarco dovrà sempre avvenire non lontano 
da un porto ,capace di funzionare come base; e che la cooperazione 
operativa e fattiva delle forze marittime, terrestri ed aeree, non 
cessa con lo sbarco ma si fa più stretta, per raggiungere la possibi- 
lità di compiere lo sforzo necessario a conseguire rapidamente, e 
bene, questo primo obiettivo. Pertanto, particolarmente delicato è 
da considerare il periodo successivo allo sbarco. 

Alcune considerazioni evidenti, ma peculiari, sulla sicurezza 
delle linee di comunicazione tanno argomentare che una operazione 
di sbarco, condotta per tempi successivi, e per successivi scaglioni, 
Si presenta molto iperbolica ed alquanto aleatoria. 

Tutto il convoglio deve di primo impeto raggiungere le località 
cui è destinato. Il traffico successivo preoccupa meno, Si compie 
generalmente per piroscafo, e le probabilità che una sola unità pos- 
sa felicemente superare il percorso marittimo sono infinitamente 


On di quelle che possono essere riferite ad un convoglio in- 
ero. 


2 
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Occorre concludere, naturalmente rifacendoci a quanto è stato, 
più che svolto, accennato. 


Le condizioni favorevoli e contingenti allo sbarco possono es. 
sere classificate in necessarie e sufficienti: le prime sono quelle che 
si debbono verificare complete nella loro essenza; le seconde quel 
le che si debbono raggiungere in un certo grado, tale, però, da as- 
sicurare oltre che la possibilità, anche la probabilità di riuscita del- 
l’operazione. 


Esse, pertanto, possono essere raccolte nei seguenti punti: 


1) La quantità massima di forze navali che l’avversario, in 
relazione alle circostanze contingenti, quelle di tempo e di spazio 
precipuamente considerate, può portare sul convoglio deve sempre 
manifestarsi tatticamente inferiore alla forza protettiva, contro la 
quale viene ad urtare. 

Reciprocamente: la dislocazione navale dell’attacco deve essere 
tale da assicurare sempre la superiorità tattica nelle azioni di difesa 
del convoglio. 

2) La quantità di forze terrestri che può formar massa nello 
scacchiere minacciato non deve superare la quantità di forza che 11 
corpo di sbarco è capace di portarle contro. 


Conseguentemente: la quantità di forze messa a terra deve, 
almeno nella direzione risolutiva, avere la superiorità sulle forze ac- 
correnti della difesa, questa. superiorità dedotta dal complesso dello 
considerazioni inerenti al morale, all’addestramento, alla organiz- 
zazione, alla costituzione, all’ausilio del terreno, ecc. ecc. 

Quindi — proposizione derivata — la velocità di sbarco dev’es- 
sere tale da assicurare, in ogni modo, questa superiorità (nel caso 
teorico di valutazione eguale e pari per ambedue gli avversari: la 
velocità di sbarco dev'essere superiore alla velocità di affluenza dei- 
le forze della difesa). Ne deriva questa considerazione; che l’influen- 
za delle previdenze e delle provvidenze, le quali hanno presieduto 
all’organizzazione, non si ferma al campo organico, ma si esercita 
anche, e poderosamente, su quello dell'impiego. 


3) Il dominio del cielo, inteso come sufficiente protezione del- 
le località di sbarco, come libertà di movimento nelle ricognizioni 
_e nel collegamento, come possibilità di effettuare redditizie azioni 


| 
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di offesa, deve essere raggiunto ed assicurato fin dalla fase imme- 
diatamente precedente a quella di sbarco, 

Quindi le forze aeree dell'attacco rappresentano e costituiscono 
il primo sintomo dell’azione e debbono subito risultare nettamente 
superiori alle forze aeree della difesa, ciò che comporta provvedi- 
menti non solo pel concentramento di un congruo numero di appa- 
rechi, ma anche per Vorganizzazione delle basi; e questo tanto 
più in quanto la difesa può facilmente presentarsi meglio at- 
trezzata, 

L'interpretazione delle tre precedenti proposizioni vale a defi- 
uire un primo fondamentale elemento, di natura organico-strategica, 
della teoria, cioè la quantità e la compagine della forza. 


4) La sorpresa non può essere assunta a fondamento della 
manovra strategica per la poca probabilità di realizzarla : eppertan- 
to, strategicamente, la manovra deve piuttosto svilapparsi ad ampie 
linee, all'infuori dello scacchiere, per minacciare l’avversario in 
Punti ultrasensibili, in modo da alleviare la probabile pressione sul- 
b scacchiere impegnato dallo sbarco. 


Per contro, la sorpresa dev'essere caratteristica della manovra 
‘attica: e qui dev'essere procurata in tutte le sue manifestazioni di 
Mezzi, di tempo, di spazio. 

Per l’attitudine particolare ad operare delle varie forze si può 
Prevedere che i concetti operativi navali saranno preferibilmente 


0 i . . . . . 
Mentati sulla sorpresa nei mezzi; quelli terrestri sulla sorpresa 
p 


ha . . è 
el tempo; quelli aerei sulla sorpresa nello spazio. 


Per questa necessità e convenienza di conseguire la sorpresa, 
lutte le forze impegnate nello sbarco debbono essere contempora- 
lamente, o quasi, avviate allo scacchiere di impegno, in modo du 
ten ere la più stretta cooperazione, fattore di rendimento, 


5) Uno scacchiere di sbarco deve sempre possedere in sè stes- 

Ÿ Una base attrezzata, difesa, sicura. Epperò le operazioni del pri- 

no Periodo saranno orientate all’occupazione ed al consolidamento 
' Questa base. 

Il problema strategico avrà la sua più semplice soluzione 

quando il piano d’azione risulterà studiato in modo che lo sviluppo 

delle operazioni venga avviato agli obiettivi definitivi e reali at- 


_ 
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traverso la base, perchè cosi si evita di contare, a vantaggio della 
rapidità delle operazioni, una fase preliminare. 


6) Il valore effettivo dello sbarco, più che dal peso delle 
forze operanti, è definito dall’obiettivo; e, conseguentemente, dalla 
funzione che le unità sbarcate saranno capaci di esercitare nel qua- 
dro generale dell’azione. | 

L’interpretazione di questo gruppo di proposizioni vale a de- 
finire un secondo elemento fondamentale del problema, in quanto 
che da esso scaturisce il metodo d’azione, cioè il piano d’ope- 
razione. 


7) Le località di sbarco debbono essere comprese in un certo 
raggio dalla base d’imbarco, definibile con il tempo durante il qua- 
le la flotta attaccante è capace di assicurare il grado necessario di 
dominio del mare. 

Le rotte del convoglio appaiono, quindi, piuttosto limitate, ma 
tuttavia debbono con ogni cura essere studiate in modo da sfuggire 
alle crociere avversarie ed alla loro sorveglianza; ciò impone la con- 
dizione di percorrere notte tempo l’ultima parte del tragitto. 


8) Conviene che i punti di sbarco siano plurimi, ma sempre 
legati alla condizione di dar vita a linee interdipendenti nel campo 
tattico. 


9) I punti di sbarco, mentre debbono consentire facile movi- 
mento verso terra, debbono anche sufficientemente guarentire da at- 
tacchi provenienti dall’aria. 

Quest'ultimo gruppo di proposizioni vale a definire 1 criteri 
di impiego. 


Quindi, conoscendo gli elementi per determinare la formula ge- 
neratrice della forza, i concetti del piano d’operazione, 1 criteri di 
impiego, il problema appare perfettamente impostato e concretato. 


Lo sbarco, dunque, non risulta essere operazione da escludere da. 
quelle possibili e probabili in guerra, ma per il fatto che esso as- 
sorbe una quantità di mezzi, di attività, di energie superiore a quel- 
la che, in relazione agli obiettivi reali, potrebbe normalmente es- 
sere giudicata sufficiente, mentre poi dà luogo a una linea di ope- 
razione secondaria, per quanto importante, è indubbiamente da con- 
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siderare come operazione tra le più difficili e delicate, da valutare 
più che per sè stessa, nella sua coordinazione, nel suo inquadra- 
mento, nel suo collegamento, rispetto al complessivo svolgimento 


della guerra. — ~ 
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LO STATUTO DI TANGERI E L’ITALIA 


eee 


I recenti avvenimenti al Marocco hanno dato nuovamente 
interesse alla questione di Tangeri ed alla Convenzione conclusa 
a Parigi il 18 dicembre 1923, tra Francia, Gran Bretagna e Spa- 
gna, che ha fissato il nuovo Statuto andato in vigore ufficialmente 
il 1 giugno u. s. 

E' noto che a Tangeri vigeva (e vige tuttora per l’Italia che 
non ha aderito al nuovo Statuto) il regime così detto delle capi- 
Wlazioni, in base al quale speciali immunità e privilegi erano 
riservati agli Stati cristiani nei paesi che si trovavano sotto il do- 
minio della Porta o negli Stati barbareschi. | 

Le capitolazioni al Marocco ebbero completo sviluppo verso la 
metà del secolo scorso, venendo regolate da molte Convenzioni, 
delle quali principali quella del 1859 tra Marocco e Gran Breta- 
gna, quella del 1861 con la Spagna, quella del 19 agosto 1863 con 
la Francia, alla quale aderirono Belgio, Italia, Gran Bretagna, 
Stati Uniti e Svezia e che fissò un vero e proprio regolamento 
tipo per disciplinare la protezione degli stranieri e quella degli 
Indigeni da parte delle rappresentanze straniere. Tale regola- 
mento fu poi completato dalla Convenzione di Madrid del 3 lu- 
810 1880, la quale, riferendosi alla Convenzione del 1863, con- 
feriva alla città di Tangeri un carattere sempre più internazionale. 
l Frattanto altre Convenzioni accentuavano tale internaziona- 
lizzazione, riorganizzando le istituzioni locali o costituendone di 
nuove, e portando così notevoli restrizioni alla sovranità del Sul- 


tano a beneficio delle Potenze straniere che avevano rappresentanze 
Marocco. | | | 


k 
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Secondo le capitolazioni ad esse competeva il diritto di giuris- 
dizione consolare, in base al quale era devoluta ai loro consoli 
la competenza delle liti tra propri sudditi o protetti, tra questi e 
gli indigeni quando quest'ultimi erano attori in causa, ed in tutti 
i procedimenti penali senza riguardo alla nazionalità della vit- 
tima. Inoltre spettava loro il diritto di protezione diplomatica e 
consolare sugli indigeni addetti alle legazioni o al servizio dei pro- 
pri sudditi, sottraendoli sia alla giurisdizione locale, sia al paga- 
mento di imposte, il diritto di avere servizio postale e scuole pro- 
prie, facoltà di cui si erano avvalse la Gran Bretagna, la Ger- 
mania, la Francia e la Spagna con istituzione di uffici postali; 
quest’ultima aveva anche scuole tenute da ordini religiosi. 
| Ma notevole ingerenza alle Potenze straniere in Tangeri deri- 

rava dalla istituzione di due commissioni sanitarie, il Consiglio 
sanitario e la Commissione internazionale d’igiene, alla dipendenza 
del corpo diplomatico, le quali permettevano alle Potenze stesse di 
sorvegliare l’amministrazione della città. 

Il Consiglio di sanità, composto dei rappresentanti delle ‘varie 
Potenze, continuava l’opera dell’antica Junta costituita nel 1702; 
era stato approvato con firmano sultanale del 1840, confermato 
nel 1869. Riorganizzato dalla Convenzione del 1879, aveva un ben 
determinato carattere internazionale ed autonomia; ad‘ esso com- 
peteva la sorveglianza dello stato sanitario dell’Impero marocchino, 
con competenza ad emanare regolamenti ed adottare tutte le misure 
per assicurarne l’applicazione. Quindi esso aveva autorità di dare 
libera pratica ai bastimenti nei porti, porli in quarantena etc, 
prelevando determinate tasse per sopperire alle spese inerenti a 
tale servizio. | | 

La Commissione internazionale d’igiene, in un primo tempo 
semplice consesso di notabili stranieri che senza mandato legale 
e risorse fisse provvedeva alla pulizia e viabilità di Tangeri, in base 
ad un firmano del Sultano Mulay Hassan del 1892, venne investita 
di funzioni municipali, costruzione e manutenzione delle strade, 
regime delle acque e risanamento del sottosuolo e, successivamente, 
illuminazione della città, selciatura, sorveglianza dei mercati etc. 

Alle spese di tali lavori e servizi la Commissione faceva fron- 
te con fondi di elargizioni facoltative e con la percezione di una 
parte di alcune tasse urbane. Nel 1903 fu riorganizzata e composta 
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di membri in parte designati dalle Legazioni ed in parte eletti 
dagli elargitori volontari. 

Tangeri quindi, in attesa della creazione di una organizzazione 
municipale, aveva degli organi internazionali ai quali erano de- 
volute le funzioni amministrative locali, funzioni riconosciute lo- 
ro ed anche ampliate da convenzioni internazionali successive (1). 

Frattanto dai primi anni del nostro secolo assistiamo ad una 
nuova fase, dirò così, di sistemazione politica del Marocco, che 
doveva portare alla ripartizione del paese in zone dì influenza ed 
ed al protettorato della Francia. 

Agli accordi segreti italo-francesi del 14-16 dicembre 1900 e 


. d novembre 1902, riguardanti il reciproco disinteressamento al- 


l'eventuale sovranità della Francia al Marocco e dell’Italia nella 
provincia ottomana dell’Africa, la Libia, seguiva l’accordo anglo- 
francese dell’8 aprile 1904, con il quale la Gran Bretagna, otte- 
nendo mano libera in Egitto, riconosceva alla Francia il diritto 
di influenza nel Marocco per una vasta estensione, la quale trovava 
la sua delimitazione nella Convenzione franco-spagnuola del 3 ot- 
tobre 1904, In tale atto, determinandosi le zone d’influenza delle 
parti contraenti, nell’attribuire alla Spagna le regioni del Nord 
del Marocco, si poneva però fuori della zona stessa la città di Tan- 
geri, riconoscendo che doveva conservare « le caractère spécial que 
lui donnent la présence du Corps diplomatique et ses institutions, 
municipale et sanitarie ». 

Ma la Convenzione sollevava tanta emozione in Europa e spe- 
cie in Germania, da provocare il famoso viaggio dell'Imperatore 
Guglielmo II a Tangeri, che dava origine alla Conferenza che si 
riunì ai primi del 1906 ad Algesiras alla quale intervennero tutto 
le Potenze firmatarie della Convenzione di Madrid, meno la Da- 
nimarca ed in più la Russia. L’Atto approvato dalla Conferenza 
i! 7 aprile 1906 (2), detto di Algesiras, creando in Tangeri nuove 
istituzioni locali internazionali, dava un carattere sempre più inter- 
nazionale alla città stessa ed al suo immediato territorio. 

Tali istituzioni furono le Commissioni amministrative, 1 ta- 
bors di polizia, nonchè la Banca di Stato, istituto quest’ultimo di 


(1) Articolo 61 dell’Atto di Algesiras. . 
(2) R. D. 13 gennaio 1917, n. 27 - Gazzetta Uff. del 21 febbraio 1917. 
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carattere ‘internazionale quanto al capitale, al personale e alla cit- 
tadinanza dei censori, con sede sociale e. direzione in Tangeri. 
Le Commissioni amministrative erano: 


Commissione dei valori doganali per la determinazione del 
valore delle merci tassate dalla dogana marocchina; | 

Commissione superiore delle dogane per la sorveglianza sul 
funzionamento del servizio doganale; 

Commissione dei lavori pubblici, incaricata di stabilire 1 
lavori da eseguirsi sui fondi ricavati con una tassa speciale del 
21/2% ad valorem fissata sulle merci straniere importate al 
Marocco; 

Commissione generale delle aggiudicazioni, per proporre al 
Maghzen i lavori di pubblica utilità da eseguirsi con le entrate 
oltre quelle della tassa speciale; | 

Commissione della tassa urbana, per la percezione dell’im- 
posta sulle costruzioni urbane. 

La polizia marocchina istituita dall Atto di Algesiras, per 
quanto comandata da Caids inC.geni, aveva, un quadro di istrut- 
tori francesi e spagnuoli sotto la sorveglianza di un ispettore gene- 
rale di nazionalità svizzera; essa in Tangeri comprendeva due 
tabors o battaglioni: uno urbano di 200 uomini di fanteria co- 
mandato da un capitano, due ufficiali e quattro sottufficiali spa- 
gnuoli; uno extra urbano di 400 uomini, tra fanteria e cavalleria, ` 
comandato da un capo squadrone, tre ufficiali e sei sottufficiali 
francesi (1). Tale organizzazione venne rive ‘ria nelllaccordo tra 
Francia e Spagna del 27 febbraio 1907. 

Successivamente alle stipulazioni di Aluosiras, la Francia ad- 
diveniva ad un primo accordo, Jel 9 febbraio 1909 con la Germa- 
nia e quindi, dopo il noto inciderte di ¿gadir ed in seguito a lun- 
ghe negoziazioni, alla Convenzione di Berlino del 4 novembre 1911, 
con la quale la Francia otteneva dalla Germania libertà di azione 
nel Marocco, facendo concessioni territoriali nel Congo e nel Cu- 
bangi. Tale accordo, comunicato alle varie Potenze firmatarie 
dell'Atto di Algesiras, dava luogo ad uno scambio di note col 
Governo britannico nelle quali si ribadiva il principio di mante- 


‘1: L'Intero corpo di polizia previsto dall'Atto di Algesiras aveva un effettivo di 
2500 uomini ed era ripartito negli otto porti del Marocco aperti al commercio: Tangeri, 
Tetuan, Larache, Rabat, Casablanca, Magazan, Mogador e Saft. 
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nere alla città di Tangeri lo speciale « caractère que tire de la pré- 
sence du Corps diplomatique et de ses institutions municipales et 
sanitaires ». | AA 

Avuta così mano libera per la sua influenza nell'Impero sce - 
riffiano, il Governo francese definì finalmente la sua posizione po- 
litica di fronte al Sultano, obbligandolo a firmare il Trattato del 
30 marzo 1912, che stabiliva ed organizzava il Protettorato della 
Francia sul Marocco. In detto atto era però messa ben in evidenza, 
nel suo primo articolo, la stessa riserva stipulata nella Conven- 
zione franco-spagnuola del 3 ottobre 1904, che cioè Tangeri avreb- 
be conservato « le caractère spéciale qui lui a été reconnu et qui 
determinera son organisation municipale ». | : T 

La Convenzione frauco-spagnuola del 27 novembre 1912, suc- 
cessivamente, precisava e completava quella del 1904, si! rettifi- 
cando 1 limiti della zona d'influenza spagnuola, sia regolando tut- 
te le questioni amministrative, finanziarie ed economiche delle 
zone contigue. Nei riguardi di Tangeri, all'art. 7, disponeva « La 
ville de Tanger et sa banl'rue seront dotées d’un regime spécial 
qui sera determiné ultérieurement ; elles formeront une zone com- 
price dans les limites décrits ci-après ». 

Tali confini, gli stessi riconosciuti dallo Statuto odierno, com- 
prendono una zona di circa 375 kmq, definita da una linea che, 
partendo da Punta Altares, sulla costa a Sud dello Stretto di 
Gibilterra, e passando lungo la cresta del Djebel Beni-Mevimel, 
segue 1 confini tra i Fahs da un lato e le tribù di Andjera e di 
Qued-Ras dall’altro, sinc all’incontro dell'ouadi di Es-Seghir, e 
quindi le stesse ouadi di Es-Seghir, di M’harhar e Tzahadartz 
sino all'Oceano Atlantico." n Say 

; ; e: E O hora ae 

Veniva così riconosciuta la divisione del territorio marocchino 
in tre zone: zona francese, «zona spagnuola, Tangeri e suo distretto. 

Le Convenzioni indicate prevedevano, come abbiamo accen- 
nato particolari ordinamenti per Tangeri, ai quali era implicito 
dovessero partecipare tutti gli Stati interessati e cioè i firmatari 
dell'Atto «i Algesiras. Essi incominciarono nel 1913 e 1914 a 
Madrid per preparare un progetto di Statuto internazionale che 
avrebbe. dovuto regolare l’amministrazione di Tangeri, Ai primi 
del 1914 fu raggiunto un accordo preliminare sull’organizzazione 
futura e pel consorzio dei lavori del porto. ma l’inizio della guerra 
europea rimandò ad altro tempo il proseguimento dei negoziati. 
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Terminata la guerra ed eliminata ogni rivalità germanica, si 
andò manifestando, in Spagna prima ed in Francia poi, una tendenza 
per abolire la terza zona e l’internazionalizzazione a profitto di 
una delle due Nazioni. Ma, mentre le velleità della Spagna furono 
ben presto svanite di fronte all'opposizione del Governo francese 
e britannico, che le ritenevano assolutamente contrarie ai trattati, 
le aspirazioni della Francia trovarono non minore opposizione da 
parte dell’Inghilterra, fautrice della internazionalizzazione della 


zona. \ 


Dopo una sospensione nei negoziati, durata sino al giugno 1922, 
furono riprese le conversazioni tra i Gabinetti di Londra e Pa- 
rigi e finalmente, ai primi del 1923, si decise di riunire a Londra 
esperti tecnici francesi, inglesi e spagnuoli per preparare le basi 
di una convenzione da sottoporsi successivamente ad una Conferenza 
diplomatica. Il 10 agosto 1923 fu annunciato che era stata raggiunta 
una base «i accordo e poco dopo si riunì a Parigi una Conferenza 
diplomatica, cui presero parte sempre i soli delegati della Francia, 
Gran Bretagna e Spagna, concretando il testo definitivo dello Statuto, 
al quale però dettero adesione i soli plenipotenziari francesi e bri- 
tannici, avendo i delegati spagnuoli rifiutato la loro firma. 

Il 18 dicembre 1923 ciononostante si procedè alla firma della con- 
venzione, cue 1 delegati spagnuoli sottoscrissero « ad referendum » e 
confermando le più ampie riserve. Tale situazione indusse la Fran- 
cia e l’Inghilterra a proporre un arrangiamento transitoriale, in 
seguito al quale il Gabinetto di Madrid formulò varie domande 
tra le quali ‘l'ingrandimento territoriale della zona di Ceuta e 
Melilla, il mantenimento a profitto di un prelato spagnuolo dei 
privilegi esercitati a Tangeri da Mgr. Cervera (sino dal xrrr secolo 
l’apostolato del Marocco era riservato al francescani spagnuoli), 
Y aumento di poteri dei funzionari spagnuoli nelle commissioni 
di igiene e dei lavori pubblici, la creazione di un posto di control- 
lore spagnuolo alle dogane etc. | 

Ma nuovi negoziati tra i tre Governi apportarono ad una in- 
‘tesa completa constatata con uno scambio di note tra il Presidente 
del Consiglio francese e l’ Ambasciatore di Spagna a Parigi ıl 
7 febbraio 1924, in base alle quali il Governo della Repubblica 
consentiva a precisare l’interpretazione di alcuni articoli della Con- 
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venzione e s’impegnava di ottenere dal Sultano alcune concessioni 
a favore della Spagna. 

Risolto così l’incidente, i delegati spagnuoli firmarono il pro- 
tocollo della Conferenza ed il 14 maggio 1924 vennero depositate 
a Parigi le relative ratifiche. 

In esecuzione dell’art. 56 della Convenzione stessa, i tre Go- 
verni contraenti provvidero subito a dare comunicazione del testo 
del trattato alle Potenze firmatarie dell Atto di Algesiras, onde 
ottenere la loro adesione. Non furono però invitate la Germania, 
l’Austria Ungheria, avendo esse, in base ai Trattati di Versailles 
(art. 141), di Saint-Germain (art. 96) e del Trianon (art. 80) rinun- 
ciato ai diritti e privilegi risultanti da questo Atto; non fu invitata 
del pari la Russia che aveva cessato di essere rappresentata a 
Tangeri. 

Il Belgio, i Paesi Bassi ed il Portogallo aderirono senz'altro. 
pur subordinando tale adesione all’approvazione dei rispettivi nar- 
lamenti. Sollevarono obiezioni gli Stati Uniti d'America per avere 
affidamenti circa l’applicazione del regime di uguaglianza economi- 
ca. L'Italia invece fece senz’altro comprendere l’intenzione di non 
poter dare la sua adesione ed espresse tale intendimento nomi- 
nando, nel luglio 1924, un nuovo ministro plenipotenziario a Tan- 
geri, nomina che dimostrò l’intenzione del nostro Governo di non 
tener conto della Convenzione 18 Dicembre 1923, la quale appunto, 
all’art. 49, dispone che gli agenti diplomatici debbano essere sn- 
stituiti da consoli, 

Certo la posizione dell’Italia di fronte agli altri firmatari del- 
l'Atto di Algesiras non partecipanti agli accordi di Londra e 
Parigi è ben diversa. L’Italia ha un interesse tutto speciale pel 
fatto di essere una Potenza esclusivamente mediterranea e la tutela 
del carattere internazionale di Tangeri è un elemento essenzialis- 
simo per la sicurezza delle comunicazioni tra Atlantico e Mediter- 
ranco, dalle quali dipende la nostra stessa libertà. 

A buon dritto quindi, sino dal marzo 1923, l’Italia aveva ma- 
nifestato il desidero di partecipare alla Conferenza per la risolu- 
zione del problema di Tangeri, facendo presente l’influenza che 
esso può avere sulla situazione di tutti 1 paesi aventi vita ed inte- 
ressi nel Mediterraneo ed in particolare per l’Italia. 

Fu allora obiettato dal Governo francese che le riunioni in 
corso erano semplicemente il seguito degli accordi iniziati nel 
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1912, ai quali noi non avevamo preso parte; inoltre che, in base 
alle intese segrete del 14 dicembre 1900, e del 1 novembre 1902 ed 
alla dichiarazione del 28 ottobre 1912, l'Italia, per avere piena li- 
bertà in Libia, aveva assicurato il suo disinteresse al Marocco e 
rinunciato ad ogni azione politica nell’Impero sceriffiano. 

La dichiarazione Poincarè-Tittoni del 28 ottobre 1912, che con- 
fermava « la mutuelle intention de n’apporter réciproquement 
aucun obstacle à la réalisation de toutes mesures qu’ils jugeront op- 
portun d'édicter la France au Maroc et l'Italie en Lybie » non po- 
teva pero riferirsi che al territorio del Marocco riconosciuto 
allora come soggetto al protettorato francese, escluse dunque la 
zona spagnuola e quella di Tangeri, (1) tanto vero che un accordo 
del tutto simile venne anche concluso con la Spagna il 4 mag- 
gio 1913, | 

Ma le buone ragioni dell’Italia e Pillegittimita dei tre Stati 
di addivenire alla conclusione di uno statuto senza l’intervento de- 
gli altri Stati interessati ed in particolare dell’Italia, vennero 
largamente illustrate nella polemica svoltasi nella stampa delle- 
poca. Noi ci limiteremo ad accennare che, in una intervista ac- - 
‘cordata dal Senatore Tittoni, ex ministro degli Affari Esteri, al 
corrispondente del Giornale d’Italia (2), il nostro diplomatico mise 
chiaramente in evidenza la fondatezza della tesi italiana ricordando 
anche che, in un accordo successivo a quello del 1912, accordo 
Briand-Tittoni del 9 marzo 1916, al quale era unita una lettera 
del Ministro francese che a nome di quel Governo assicura un 
trattamento di favore all’Italia nel Marocco per le scuole, per gli 
infortuni sul lavoro e per le condanne capitali, a sviluppo e com- 
plemento dell'accordo del 1912, si stipulava l’abolizione delle ca- 
pitolazione nella « zone francais de l’Empire Cheriffien », abo- 
lizione non estesa a Tangeri in quanto non faceva parte di tale zona. 
Ugualmente nelle note scambiate, il Governo francese dichiarava 
che « malgré l’état de guerre, rien n’est présentement changé à 
l'état de droits résultants à l’adesion de l’Italie à la Convention 
franco-allemande du 4 novembre 1911 » la quale appunto esclu- 
deva Tangeri dalla zona marocchina sulla quale erano riconosciuti 
alla Francia diritti di influenza. 


— me 


(1) E. CaTELLANI: La questione di Tangeri - Nuova Antologia 1 Novembre 1922, 
(2) « Giornale d'Italia » del 19 Dicembre 1923. 
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Ma argomenti a nostro favore comparvero anche nei giornali 
stranieri sostenitori della tesi a noi contraria; in un articolo di 
replica del Zemps (1) si invitava senz'altro « l'Italie à dire si;elle 
veut renoncer aux capitolations et placer ses nationaux sous le ré- 
gime du nouveau Statut », Ma VPltalia ha risposto all'invito con 
un € no » e così, nei riguardi internazionali, la mancata adesione 
all'accordo avrà la conseguenza del mantenimento delle capitola- 
zioni per l’Italia e per i suoi sudditi o protetti, 

Ma ben maggiore sarà l'influenza interna e nei riguar- 
di del funzionamento dello Statuto stesso, inquantochè la mancata 
adesione di una Potenza firmataria dell'Atto di Algesiras, la quale 
nella città, per numero di sudditi e protetti e per interessi, ha l'im- 
portanza dell’Italia, non mancherà di fare risaltare la necessità 
di ottenere il suo accordo. Noi ci auguriamg così che il deplorevole 
incidente avrà, in un tempo non lontano, giusta soddisfazione ed 
una opportuna revisione del trattato, darà all'Italia, nelle organiz- 
zazioni previste dallp Statuto, quel posto che, a buon dritto, le spetta. 


Completeremo ora questa nostra esposizione con un sommario 
esame della Convenzione del 18 dicembre 1923, attenendoci al rag- 
£TUppamento delle varie disposizioni seguito dal Prof. E. Rouard 
de Card, nella sua recente pubblicazione sullo Statuto di Tangeri (2). 


La Convenzione in esame, la quale fissa lo Statuto per l’or- 
zanizzazione della zona di Tangeri, è seguita da quattro allegati 
e cioè: un Regolamento della gendarmeria nella zona di Tangeri; 
una Dichiarazione delle Potenze firmatarie e due Progetti di Dahir 
scerifiani, uno per l’organizzazione dell’amministrazione della zo- 
na ed uno sull’organizzazione della giurisdizione internazionale (3), 


- 4) Temps del 21 dicembre 1923. 


(2; E. Rovarp DE CARD: Le Statut de PON A 1G, “COM RERMORM die La deee 
dre 1923 - Paris 1925. 


| (3) Recueil des Traités et des Engagements Internationaux enregistrés par le se- 
cretariat de la Société des Nations - 1924 - Vol, XXVIII. 
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La Convenzione è conclusa per la durata di 12 anni a partire 
dalla sua ratifica e, qualora non sia stata avanzata domanda di re- 
visione da una delle Potenze contraenti 6 mesi innanzi lo spirare 
di tale periodo, sarà rinnovata per una stessa durata; durante la 
revisione essa continuerà ad essere applicata. 

Qualora essa desse luogo a controversie tra le Parti contraenti 
si cercherà prima un componimento per via diplomatica, quindi 
sì ricorrerà alla Corte permanente di giustizia internazionale pre- 
vista dal Patto della Società delle Nazioni o ad una Corte di ar- 
bitraggio secondo le Convenzioni dell’ Aja del 1899 e del 1907. 

La Convenzione è entrata in vigore il 14 maggio 1924, giorno 
del deposito delle ratifiche, ma Ia sua inaugurazione ufficiale av- 
venne solo il 1 giugno u. s. data nella quale furono completate le 
nomine dei vari funzionari e cominciò il funzionamento del Tri- 


bunale Misto. 


I. - Regime politico della zona. 


La zona di Tangeri è posta sotto la sovranità del Sultano, il 
quale la esplica a mezzo di autorità ed organismi da lui designati 
e delegati, Il rappresentante del Sultano a Tangeri è il Mendoub, 
il quale riunisce le funzioni prima ripartite tra il Naib (che era 
il rappresentante del Sultano incaricato di ricevere i reclami dei 
ministri plenipotenziari da trasmettere al Maghzen) ed il Pacha 
(governatore della città il quale aveva attribuzioni amministrative 
e giudiziarie, quest’ultime limitatamente però ai mussulmani). La 
popolazione israelita, sinora amministrata da uno Sceicco dipen- 
dente dal Pacha, è ora posta sotto la giurisdizione del Mendoub; 
dovrà però provvedersi all’elaborazione di uno speciale statuto an- 
che per essa. | 

Il Mendoub, assistito nelle sue funzioni da due califfi, ha i se- 
guenti poteri: 


a) esercita nei riguardi della popolazione indigena i poteri 
d’amministrazione e di giurisdizione devoluti ai Pacha e Caids 
dell’Impero sceriffiano; 


b) ha il diritto di espulsione, sia riguardo i sudditi maroc- 
chini che stranieri giudicabili dal Tribunale Misto; per questi ul- 
timi occorre però il parere dell’assemblea dei titolari dello stesso 
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tribunale; l'espulsione è di diritto se domandata dal Console del- 
l'interessato; 


c) partecipa alla formazione ed al funzionamento dell’ Assem- 
blea legislativa internazionale, designandone i membri mussul- 
mani ed israeliti; presiede la stessa Assemblea e può intervenire 
nelle sue deliberazioni pur non essendone membro nè da essa eletto. 
Inoltre ne promulga le disposizioni legislative e regolamentari dan- 
dovi esecuzione. | 
Per quanto le antiche istituzioni funzionassero per delegazione 
del Sultano, pur tuttavia la creazione di questa speciale ammini- 
strazione sultanale che abbraccia tanti poteri, costituisce certo un 
passo indietro nella internazionalizzazione della città, in quanto 
aumenta il potere del Sultano. Ciò ha notevole importanza, poichè 
non godendo esso sovranità assoluta, perchè posto sotto il protetto- 
rato di una Potenza, crea a questa una situazione privilegiata, 
anche nei riguardi della popolazione indigena che, col nuovo re- ` 
gime, è completamente sottratta all’amministrazione internazionale. 


I diritti di sovranità del Sultano delegati in via generale e 
permanente, riguardano: i | 


a) i poteri legislativi ed amministrativi affidati all’organi- 
emo internazionale dell’ Assemblea; 


b) i diritti di giurisdizione riguardo i sudditi e protetti delle 
Poteuze straniere affidati ad un Tribunale Misto, 
Il Sultano conserva la prerogativa della nomina e revoca dei 
membri del Tribunale, della remissione e commutazione delle pene 
criminali, correzionali o di semplice polizia, dell’assenso all’esecu- 


zione delle condanne capitali ed in casi di revisione dispone che la 


Causa, giudicata definitivamente da una giurisdizione ,sia sotto- 
Posta di nuovo alla stessa giurisdizione composta di nuovi giudici. 

Nei rapporti internazionali alla sovranità sultanale è estesa 
per la zona di Tangeri la limitazione apportata nel resto dell’Im- 
Pero sceriffiano dal Protettorato, che affida al Governo francese la 
Tappresentanza diplomatica e ‘consolare dei sudditi marocchini. 
10 implica la soppressione delle rappresentanze diplomatiche a 
angeri e la loro sostituzione con consolati. 


3 
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II. - Condizione giuridica internaziona.: della zona. 


Nei rapporti internazionali la zona di Tangeri è posta sotto il 
regime di neutralità permanente; in conseguenza: 


a) non potrà essere compiuto dalla zona o contro di essa o 
nei suoi confini alcun atto di ostilità sla in terra, sia in mare O 
per aria; 


6 


b) non potranno essere creati o mantenuti nella zona sta- 
bilimenti militari terrestri, navali o aereonautici, basi di opera- 
zioni ed istallazioni suscettibili di essere utilizzate a scopo di guer- 
ra; sono del pari vietati depositi di munizioni e di materiali di 
guerra. Eccezionalmente però l’amministrazione della zona potrà 
elevare fortificazioni, per proprio conto, sul fronte terrestre, e po- 
‘tranno costituirsi depositi di munizioni e materiali bellici, limi- 
tatamente al bisogni della difesa contro le incursioni delle tribù 
nemiche, ; 

Sono invece permessi aerodromi per l’aviazione civile e com- 
merciale, che sarà sottoposta alle ‘disposizione della. Convenzione 
del 13 ottobre 1919; gli approvigionamenti aereonautici non po- 
tranné superare le esigenze dell'aviazione stessa, 


c) non potranno transitare per la zona convogli di riforni- 
menti nè truppe; è ammesso però il passaggio di convogli diretti 
alle zone francese e spagnuola, in via eccezionale, senza percezione 


di tasse, previo avviso e per una permanenza non superiore alle 
8 ore. 


d) le navi da guerra che entreranno nel porto di Tangeri 
dovranno darne preavviso all’amministrazione della zona, pur non 
essendo necessario ottenerne l’autorizzazione. 


e) le forze navali francesi, inglesi e spagnuole procederanno 
alla sorveglianza del contrabbando di armi e munizioni. 
Per il controllo degli impegni d’ordine militare ad ogni conso- 
lato di Tangeri delle parti contraenti-sará addetto un ufficiale. 
Per garantire una effettiva neutralizzazione della zona non sè 
sarebbero dovute ammettere tante eccezioni al principio generale, 
vietando senz'altro che alcuna forza militare, navale o aerea, per 
aleun scopo potesse penetrare nella zona .Si sarebbe dovuto, nei 
riguardi delle navi, limitare almeno il numero di quelle che possono 
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te trovarsi nel porto; inoltre. nessuna disposi- 


ri telegrafiche di ogni genere etc. nè la garanzia delle Potenze - 

tenere o far rispettare una tale neutralizzazione. Infine la li- 
mitazione alle forze navali delle sole Potenze contraenti della repres- 
ES del contrabbando di armi, costituisce un monopolio senza 


a e che certo diminuisce il carattere internazionale della 


Ne Fifuerdi dei trattati nella zona saranno rispettati quelli 
in vigore basati in particolare sull’uguaglianza economica 
de e Potenze, quale resulta dai trattati stessi. Per quelli avvenire 
‘occorrerà | l'approvazione dell’ Assemblea legislativa, avendo perd 
licazione di diritto quelli ai quali avranno partecipato o aderito 
| tutte le Potenze firmatarie dell’ Atto di Algesiras. 
dl | Continuandosi ad applicare nella zona di Tangeri lè disposi- 
cil dei trattati di Versailles (art. 141), di Saint-Germain (art. 96) 
| ce del Trianon (art. 90), i sudditi germanici, austriaci ed ungheresi 
— conti no ad essere esclusi dal Marocco e non potranno avvan- 


arsi delle disposizioni dello Statuto. 


um. - Condizione giuridica interna della zona. 


KA Dal oa vista interno la zona è autonoma; è rappresentata 
hme proprio, ha un proprio bilancio, può avere pro- 
2 .  prio ufficio: interurbano di posta, telegrafi e telefoni, Questo può 
essere creato con il parere unanime del Comitato di controllo; in 
Sua mancanza le Potenze che gia hanno uffici postali all’entrata 
in vigore della Convenzione potranno mantenerli, © 
AR le limitazioni all’autonomia della zona riguardano: 


| a) a diritti non delegati dal Sultano e cioè quelli verso la 
p> olazione indigena, i diritti e privilegi accordati alla Banca di 
SE: dall’Atto di Algesiras ed alla Società internazionale delle 


regie dei por: diritti dei vari Stati o pompaguu che possie- 

S tayi i telegrafici. 
= DI l’esistenza di ‘scuole o stabilimenti appartenenti alle Po- 
d _dell'Atto di Algesiras, il libero esercizio dei culti, 


ea economica tra le Nazioni risultante dai trattati in 
meti O modificati. 


e. 


e il controllo sulla fabbrica di armi, sulle comunica- 
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c) le disposizioni di ordine pubblico, quelle relative alla proi- 
bizione dei giuochi di azzardo, l’uso delle lingue araba, francese e 
spagnuola come sole ufficiali, le disposizioni sul tasso di cambio 
tra moneta spagnuola e franco marocchino, che è la valuta uffi- 
ciale dei bilanci e delle tariffe. 

Nei riguardi delle scuole e stabilimenti, compresi gli istituti 
per le missioni, occorre notare che il divieto di istituirne dei nuo- 
‘vi è in contradizione con quanto può farsi nelle altre zone, ad 
esempio, in quella francese ove nei riguardi dell’Italia è contem- 
plata appunto tale possibilità dell’accordo Briand-Tittoni del 
9 marzo 1916. | 


IV. - Organismi amministrativi internazionali della zona. 


Gli organismi internazionali incaricati di amministrare la zona 
a nome e per delegazione del Sultano sono: l'Assemblea legislativa 
internazionale, alla quale è devoluto il potere legislativo e regola- 
mentare, l Amministratore, cui è affidato il potere esecutivo e rap- 
presenta la zona riguardo ai terzi, e il Comitato di controllo. 


a) Assemblea legislativa internazionale. — Si compone di 
26 membri, 16 stranieri designati dai rispettivi consoli (così ri- 
partiti per nazionalità: 4 francesi, 4 spagnuoli, 3 britannici, 2 ita- 
liani, 1 americano, 1 belga, 1 olandese), 6 mussulmani e 3 israeliti, 
designati dal Mendoub. I membri stranieri ed israeliti sono scelti 
tra un certo numero di candidati eletti dalle colonie straniere e 
dalla comunità israelita, 

La ripartizione per nazionalità è stata fatta prenden lo per base 
dati statistici relativi al numero dei sudditi e protetti di ogni Stato, 
degli interessi immobiliari e commerciali, importanza del trat- 
fico, ecc. Evidentemente nei riguardi dell’Italia non si tenne conto 
di vari coefficienti poichè la sua posizione è molto più importante 
che non quella proporzionata al numero dei suoi rappresentanti. 

I membri dell’ Assemblea debbono avere i seguenti requisiti: 
occupare come proprietari o locatari un immobile inscritto nel ruolo 
della tassa urbana per un valore locativo di almeno 600 franchi ma- 
rocchini, avere oltre 25 anni e risiedere nella zona da un anno. Non 
possono essere membri i funzionari dai consolati, nè quelli addetti 
all’amministrazione della zona. 


a 


Il mandato è gratuito e dura 4 anni; può essere rinnovato con 
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uzione della nuova Assemblea che deve avvenire, dopo tale 
), entro un mese. Lo scioglimento dell’ Assemblea può anche 
esere Figa per decisione motivata dal Comitato di controllo. 


| L'Assemblea esercita poteri legislativi e regolamentari; ;- non 


zone vicine ed il Comitato di controllo. Col consenso di questo or- 
gno e solo dopo due anni, può abrogare e modificare le disposizioni 
ntari e fiscali. In materia finanziaria, di sua iniziativa 
| sta dell’ Amministratore, può stabilire imposte e tasse con 
ans del Comitato di controllo. Approva infine il bilancio 
della zona preparato e presentato dall’Amministratore. 
2s | L'Assemblea è presieduta dal Mendoub che è assistito da 3 vi- 
x ti, eletti quest'ultimi dall’ Assemblea e che debbono avere 
| nazionalità francese, inglese e spagnuola, Ogni mese essa si riu- 
a in sessione ordinaria o straordinariamente per decisione del 
| , dell’ Amministratore o su domanda di nove dei suoi 


Le Sii in discussione sono riportate in un ordine del 
| giorno; per la validità delle sue deliberazioni debbono essere pre- 

Se ti o rappresentati con delega scritta di voto, 18 dei suoi membri, 
sal alvo che non si tratti di una seconda convocazione; le delibera- 
sono prese a maggioranza assoluta di voti e ad esse può inter- 


cir il Mendoub senza voto. 


ank testi legislativi votati e le sue deliberazioni, entro 8 giorni, 
"sono inviate al Comitato di controllo che può esercitare il diritto 


0 su proposta del Comitato di controllo, cui è presentato dal 
Francia. Successivamente sarà eletto dall’ Assemblea tra 
ti di una delle Potenze firmatarie dell'Atto di Algesiras, 

Co mitato di controllo può chiedere al Sultano la sua sosti- 


DAR dirige l’amministrazione della zona, tra- 
tato di controllò le decisioni dell’ Assemblea e le no- 


può però modificare o abrogare i codici che previo accordo fra le 
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tifica per la loro esecuzione. Prepara i bilanci che sottopone alla 
Assemblea, rendendo esecutivi i ruoli e i titoli dell’entrate. 


c) Comitato di controllo. — Si compone dei consoli di car- 
riera delle Potenze firmatarie dell’ Atto di Algesiras o dei loro in- 
terinali di carriera. E’ presieduto a turno, per un anno, da uno dei 
consoli, seguendo l’ordine alfabetico delle Potenze rappresentate, fa- 
cendo però la prima scelta a sorte. 

Le decisioni del Comitato sono approvate generalmente a mag- 
gioranza di voti, ma in taluni casi è prescritta una maggioranza 
di tre quarti o addirittura l’unanimità. 

Il Comitato di controllo deve sorvegliare l’osservanza delle di- 
sposizioni dello Statuto e particolarmente del regime di uguaglianza 
economica tra le varie Potenze. Quindi esso ha: 


diritto di veto alla promulgazione dei provvedimenti legisla- 
tivi e regolamentari votati dall’Assemblea, diritto che deve eser- 
citare entro 15 giorni dalla notificazione dei testi fatta dall’ Am- 
ministratore e notificarlo al Mendoub; 


diritto di annullamento delle decisioni e deliberazioni del- 
l Assemblea per violazione della legge o dei trattati, per delibera- 
zione illegale o su questioni estranee alla sua competenza o con la 
presenza di un membro interessato nella questione; 


diritto di approvazione o autorizzazione delle decisioni del- 
l'Assemblea relative alla creazione di nuovi servizi o modificazione 
di codici e regolamenti; 


diritto di scioglimento dell’ Assemblea deciso a maggioranza. ` 
di tre quarti, previo un primo avvertimento. 


V. - Amministrazione della zona. 


- 


| a) Patrimonio della zona - Oneri, — Il demanio pubblico e 
privato dello Stato sceriffano, compresi i diritti sui terreni « guich + 
(quelli concessi a tribù, esenti da imposte, ma sottoposti ad un 
servizio militare permanente) passano alla zona di Tangeri che prov... 
vede alla sua amministrazione, percependone a suo profitto le en- 
trate ed assicurandone la conservazione, senza poterne alienare al- 
cuna parte. Al termine della Convenzione tali beni faranno ritorno 
allo Stato sceriffano. 
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1anio pubblico sono compresi: il demanio marittimo, il 
tri terrestre (con le vie da Tangeri a Tetouan, Larache, Ra- 


> bat e Capo Spartel; le vie pubbliche urbane, gli acquedotti) il de- a 


anio fluviale, quello minerario e forestale. 

Resta altresì al Sultano la proprietà del faro di Capo Spartel 
riconosciutagli dalla Convenzione del 31 marzo 1865. 

i vi ino sulla zona vari oneri risultanti da concessioni, oltre 

i rteci] e, per la sua parte, al servizio dei prestiti con- 
| tratti dal Sultano nel 1904 e nel 1910, in proporzione delle entrate. 
- doganali e in rapporto con quelle dei porti delle altre due zone. 
Lec concessioni alle quali si accenna sono essenzialmente : 


os Concessione del porto di Tangeri fatta alla Società inter- 
nazionale per lo sviluppo del porto, in base alla aggiudicazione del 
23 giugno. 1921, aggiudicazione che dette luogo a molte controver- 
sie sia locali che- diplomatiche e le cui obbligazioni hanno priorità 
sull’entrate delle ‘dogane e ‘sugli utili del porto. E’ creata a tale. 
scopo una apposita Commissione del’ porto composta di un rappre- 
sentante del Governo sceriffiano, di uno dell’ Assemblea e di uno 
del Comitato di controllo; essa sorveglierà i lavori di costruzione 
ps di mantenimento, nonchè l'osservanza del regime di uguaglianza, 
è assistita dall’ingegnere ai lavori di Stato. della 
zona con voto deliberativo e dall’Amministratore con voto consultivo. 


= Concessione della ferrovia Tangeri-Fez per la quale sono 
| tu à 1 diritti e gli obblighi derivanti dal protocollo franco- 
| spagnuolo del 27 novembre 1912 e dalla concessione 18 marzo 1914. 


b) Pe brale addetto all amministrazione. — L’ Amministra- 
è coadiuvato da due amministratori aggiunti e da due inge- 
; Eis amministratori, uno per i servizi di igiene e l’altro per 

» saranno nel primo periodo di 6 anni della du- 

Convenzione di nazionalità spagnuola e britannica e no- 

À Sultano. Successivamente saranno scelti dall’ Assemblea 

liti delle Potenze firmatarie dell’ Atto di Algesiras, ma di 
co | 

ri t hanno uno l’incarico dei lavori di Stato (e sarà 

icese) ed uno dei lavori urbani (di nazionalità 


n stituzione deve essere proposta al Sultano. 
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Gli altri funzionari addetti all'amministrazione sono scelti da 
una commissione e nominati dall’ Amministratore con approvazione 
dell'Assemblea legislativa. Per il primo periodo di 6 anni la Con- 
venzione fissa anche il trattamento degli amministratori ed 
ingegneri. 

Gli altri servizi della zona dipendono direttamente dall’ Am- 
ministratore; per quanto riguarda le dogane e le regie vi è pre- 
posto un funzionario designato dal Maghzen sceriffiano per diri- 
gerne l’amministrazione. Questo servizio percepisce le tasse di im- 
portazione ed esportazione, le tasse di consumo, il ricavato del mo- 
nopolio dei tabacchi ed il diritto del 21/2%, stabilito dall Atto 
di Algesiras. Deve però, dopo il rimborso delle spese, prelevare l’im- 
porto delle spese diverse obbligatorie per la zona. Esso ha un bi- 
lancio proprio che viene presentato all'Assemblea. 

La creazione di questi servizi porta la soppressione dei comi- 
tati e commissioni previste dall'Atto di Algesiras; la Commissione 
incaricata di fissare 1 valori doganali è sostituita da una formata 
dai rappresentanti delle tre zone marocchine. Ciò costituisce nei 
riguardi dell'internazionalizzazione, e verso di noi in particolare, 
una diminuzione di garanzia. L’Italia era rappresentata in quasi 
tutti 1 presistenti consessi con diritti e poteri assolutamente pari a 
quelli delle altre Potenze firmatarie dell’ Atto di Algesiras, mentre 
la nostra rappresentanza negli organi corrispondenti del nuovo re- 
gime viene o esclusa o ammessa soltanto con diritti e poteri note- 
volmente diminuiti. La nostra eventuale adesione allo Statuto do- 
vrebbe quindi essere subordinata ad una parità di trattamento con 
le altre Potenze contraenti. 


c) Polizia della zona, — La polizia della zona comprende una 
gendarmeria ed una polizia civile. 


La gendarmeria è organizzata da uno speciale regolamento 
annesso alla Convenzione: essa deve mantenere l’ordine nella zona, 
prestare mano alla polizia locale ed assicurare Ia tranquillità della 
zona. Essa è comandata da un Capitano belga, assistito da 4 Ufficiali 
francesi e spagnuoli e da 1 sottufficiale. Il suo effettivo non può 
superare 250 uomini ed è ripartito in fanteria e cavalleria. Può 
tenere guarnigione in città o nei dintorni. Il suo reclutamento è 
fatto tra gli indigeni marocchini di 24 anni; gli ufficiali sono as- 
sunti con speciale contratto. i 
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La polizia civile si compone di agenti indigeni ed europei; è 
diretta da un commissario nominato dall’ Assemblea, alla quale 
spetta anche fissarne gli effettivi. 

Esse sono sotto l’autorità dell’ Amministrazione e la loro crea- 
zione porta la soppressione dei tabors marocchini. 


d) Bilancio della zona. — La zona ha un bilancio proprio. 
Esso si distingue in due parti; introiti e spese d’interesse generale 
ed introiti e spese d’interesse municipale; nelle prime vi sono le 
cosidette spese obbligatorie, come il contributo ai prestiti del 1904 
e 1910, la partecipazione alla costruzione della ferrovia di Fez, 1 
prestiti della Società del porto. 


Le principali fonti di entrata sono dovute alle imposte, tasse 
e proventi dei quali beneficia la zona e cioè: i diritti di dogana 
per le merci importate per il consumo della zona o da essa espor- 
tate, la tassa del 2 1/2 %, le tasse di consumo, il tertib (tassa 
pagata dai proprietari di giardini, orti ed animali), le tasse di 
registro e bollo, la tassa urbana, gli utili delle miniere, i prodotti 
del demanio, quelli della vendita dei tabacchi e le varie tasse e 
diritti municipali. 

Il bilancio preventivo è presentato all’ Assemblea 2 mesi prima 
dell'inizio dell esercizio e comunicato al Comitato di controllo che 
lo esamina, sia per la parte finanziaria che di merito. Esso è sta- 
bilito in franchi marocchini; deve essere votato dall’A4semblea 
prima dell’apertura dell’esercizio e, qualora ciò non sia fatto, il 
Comitato di controllo può ordinarne l'esecuzione per dodicesimi 
provvisori sulla base del bilancio precedente. 


Il consuntivo è presentato all’ Assemblea tre mesi dopo la chiu- 
sura dell’esercizio. 


La parte contabile del bilancio è eseguita dal Direttore delle 
finanze al quale spetta l’ordinazione delle spese al di fuori di quelle 
obbligatorie. | 


All’incasso delle entrate, eccettuati i diritti di dogana e le tasse 
di consumo percepiti dalle dogane, provvede un contabile nomi- 
nato dal Comitato di controllo. 

Il giudizio dei conti spetta al Tribunale misto che si aggiunge, 
con voto deliberativo, due assessori tecnici non facenti parte del 
personale amministrativo della zona. 
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VI - Giurisdizione internazionale della zona. 


Un più particolare ed approfondito esame meriterebbe questa’ 
parte della nostra trattazione, che da sola potrebbe fare oggetto 
di uno studio interessante, specie se comparato con le corrispon- 
denti organizzazioni giudiziarie esistenti nei paesi ove vigevano 
le capitolazioni. Ma, dato il carattere della presente rivista, dob- 
biamo limitarci ad una rapidissima e sommaria esposizione. 

Non mancheremo però di far rilevare come nella organizza- 
zione della giurisdizione internazionale della zona di ‘Tangeri, 
quale è prevista dalla Convenzione del 18 dicembre 1923, ancora 
più grave appaia l'esclusione dell’Italia dalla partecipazione ad 
una tanta importante funzione. Nè meno deplorevole è stata l’esclu- 
sione di giuristi italiani allo studio per la preparazione dej codici, 
al quale avrebbero potuto portare un contributo di studi profondi 
e di lunga esperienza. 

I sudditi delle Potenze straniere sono, nella zona di Tangeri, 
secondo il nuovo regime, giudicati da un tribunale che rende la 
giustizia in nome del Sultano. Esso consta di magistrati giudicanti, . 
di un pubblico ministero e di vario personale ausiliario; ha un 
organizzazione ed un funzionamento sul tipo dei tribunali. misti 
delle altre due zone. 


a) Magistrati giudicanti. — Il tribunale è composto di mem- 
bri titolari e membri aggiunti. 

I membri titelari sono due magistrati britannici, un magistrato 
spagnuolo ed un magistrato francese, nominati con dahir del Sul- 
tano, su proposta dei rispettivi Governi. Possono essere revocati per 
dahir, previo avviso dei membri titolari riuniti in assemblea gene- 
rale e del Governo. Le loro funzioni sono incompatibili con ogni 
altra professione ; hanno un trattimento ed una indennità di resi- 
denza, Ad uno di essi sono affidate le funzioni di giudice di pace 
e ad un altro le funzioni di giudice istruttore. 

I membri aggiunti sono sudditi o cittadini delle Potenze fir- 
matarie dell'Atto di Algesiras scelti tra i notabili di oltre 25 anni, 
residenti nella zona da più di un anno. La lista di questi membri 
è formata dall'Assemblea generale dei titolari sulla presentazione 
che ciascun console fa di un elenco dei suoi connazionali. Essi sono 
designati per 3 anni e i loro poteri possono essere rinnovati. Pos- 
sono essere revocati per decisione dell’ Assemblea generale dei ti- 


‘lai, LI cris dei rispettivi consoli; non hanno retribuzione, 
on esercitare un mestiere, un commercio, un'industria o- 


ad eccezione di quella di avvocato presso il 


pr rca: 


- 
se 


ve Maggio del Dubbs ministero. — Le funzioni di 
pubblio) min ministero sono esercitate da due magistrati scelti- rispet-- 


tivamente nella magistratura francese ed in quella spagnuola; al 
primo rappresenta il pubblico ministero presso la sezione di prima 
| istanza giudicante correzionalmente e presso la giurisdizione d’ap- 
_ pello. pret pure correzionalmente. Fanno ad esso capo altresi 
| tutte le ee per l'apertura e chiusura delle istruzioni 


: re 


sat’ ire spagnuolo rappresenta il pubblico ministero 
> preso la sezione di prima istanza nei giudizi civili, presso la giu- 
=  risdizione di appello pure civile, presso la sezione di accusa e presso. 
il ‘tribunale penale. Egli interviene facoltativamente in materia. 
_ civile, commerciale ed amministrativa. 


- Le funzioni di pubblico ministero, facenti oggetto di questa 

i e, sono ‘alternativamente disimpegnate dai due magi- 

> strati per turno triennale. Essi hanno il titolo di procuratore presso- 
il Tribunale misto, e si rimpiazzano in caso di assenza e di impe- 
dimento. Bono nominati e revocati nelle stesse forme e condizioni 
dei membri titolari e partecipano alle deliberazioni dell’ Assemblea 
_generale di questi membri. 
_ Le funzioni di pubblico ministero presso. il magistrato inca- 
Sats’ “delle funzioni di giudice di pace sono disimpegnate da un 
commissario ssa pons, designato dall’Assemblea generale dei 
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my =<" ee Poisvacle ausiliario di giustizia. — Gli ausiliari della 
- giustizia sono i cancellieri, l'interprete giudiziario per la lingua 


rada e gli ayyocati. 


PEJ sono di nazionalità spagnuola, britannica o francese 
e sono nominati dal Sultano con dahir, su proposta dell’ Assemblea 
dei er ed hanno tutte le funzioni di cancelleria, oltre 

al > (nella zona non sono istituiti i notari), di li- 
larie e fallimenti, e la curatela di ai 
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Gli avvocati debbono soddisfare alle condizioni richieste per 
tale professione dalla legislaziona delle Potenze firmatarie del- 
l’Atto di Algesiras e fruire del diritto di udienza prasso il tribu- 
‘nale di una di queste Potenze. Si richiede il gradimento all’una- 
nimità dell’ Assemblea generale dei titolari. Una volta regolarmente 
inscritti presso il Tribunale Misto essi hanno tutti i diritti di 
procura e di difesa. | 

Dovrà, per regolare i loro doveri e la disciplina, essere stabi- 
lito un regolamento. 


d) Organizzazione del tribunale. — Il tribunale si divide 
in più sezioni: 

— Sezione di prima istanza: Questa sezione ha in materia 
civile, commerciale, amministrativa e correzionale le funzioni de- 
volute ai tribunali di prima istanza; ha giurisdizione di appello 
per le cause giudicate in prima istanza dal giudice di pace. Si com- 
pone di un membro titolare presidente e due membri aggiunti; in 
materia immobiliare vi sono anche due giureconsulti mussulmani con 
‘voto consultivo; questi ultimi sono designati dall’assemblea dei tito- 
lari sulla presentazione di una lista di candidati da parte del 


Mendoub. 


— Giurisdizione di appello: Essa conosce in appello 1 giu- 
dizi della sezione di prima istanza; è composta di 3 magistrati ti- 
tolari, due aggiunti ed in materia immobiliare anche di due giurecon- 
sulti mussulmani non aventi partecipato al primo giudizio. Le de- 
cisioni di questa giurisdizione non sono suscettibili di rinvio in 


‘Cassazione. 


— Sezione di accusa: Essa delibera sulle cause di compe- 
tenza della camera di messa in accusa; è composta di due membri 
titolari e due membri aggiunti, 


— Tribunale penale: Si riunisce il primo lunedì di ciascun 
mese di marzo, luglio e novembre; è composto del Presidente della 
sezione di prima istanza e di 6 giurati designati secondo la nazio- 
nalità dell’accusato. Presidente e giudici deliberano insieme sulla 
‘colpabilità, la quale per essere pronunciata occorre dell’assenso 
del Presidente. Se questo mancasse la causa e rinviata ad una nuo- 
va sessione presieduta da un altro magistrato titolare che non deve 
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aver trattato la causa nè come giudice d'istruzione nè come presi- 


la magg con l’assentimento del Presidente. Qualora sia pro- 
| nunciata la colpabilità il Presidente applica la pena, Nessun rinvio 
in Cassazione è possibile contro le decisioni del tribunale penale. 


el p DR iunciate da queste pes 

Le #2 Y 

mis a rte del tricicli —T funzionamento dél ‘tri- 
bunale misto è assicurato dall'Assemblea dei membri titolari, la 


applicare i i codici promulgati per la zona e cioè: codice sulla condi- 

zione civile degli stranieri, codice di commercio, codice penale, co- 
dice delle obbligazioni e ‘contratti, codice di procedura civile, codi- 
ce dell’immatricolazione. 


Questi codici vennero redatti da una Commissione di tecnici 


dall’ Assemblea legislativa che a determinate condizioni. 

Le lingue usate negli atti e procedimenti giudiziari sono ıl 
| trancsse e lo spagnuolo; gli atti possono essere indifferentemente 
redatti nell’una o nell’altra di queste lingue e le notificazioni ed 

y intimazioni hanno valore anche se la parte, alla quale sono indiriz- 
zate, dichiara di ignorare la lingua impiegata. 

Tanto i i magistrati titolari che gli aggiunti debbono prestare 
— giuramento dinnanzi all’assemblea dei titolari. 


$ ne dei giudizi resi da tribunali stranieri. — I giu- 
dizi resi dai tribunali delle Potenze firmatarie dell’ Atto di Algesi- 
E AS sono esecutivi di pieno diritto sul territorio della zona verso i 
Siudicabili dal Tribunale Misto. 


- L'istituzione di questo tribunale, che sostituisce i tribunali 
ax "consolari, porta all'abolizione delle capitolazioni nella zona e alla 
pr one: del regime della protezione. I sudditi marocchini ai 
ER Ticonosciuta la protezione sono però personalmente e per 


ta la loro vita giudicabili dal Tribunale Misto. Entro un limite 
re provvedersi alla revisione delle liste di pie 


della sezione di accusa. L’accusato è assolto se non si ‘ottiene 


n Sultano ‘ha la facoltà di commutare le pene pronunciate. 
dalle giurisdizione repressive ed ordinare la revisione delle deci- 


quale è investita a tale scopo di speciali attribuzioni. Esso deve 


i es inglesi e spagnuoli, prendendo per base quelli del protet- 
torato francese. Essi non possono essere modificati od abrogati 
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E ii e) el 


consolato interessato. Nella stessa maniera e nello stesso tempo 
dovevano rivedersi le liste degli indigeni naturalizzati a Tangeri, 
reptando in vigore le disposizioni della Convenzione di Madrid 
per quanto concerne la naturalizzazione straniera dei sudditi ma- 
rocchini. 

Non avendo aderito alla Convenzione e quindi rinunciato alle 
capitolazioni, l'Italia è venuta a trovarsi nella zona di Tangeri nel- 
le stesse condizioni im cui attualmente si trovano gli inglesi e gli 
americani nella zona francese; gli inglesi, americani e oland:si 
nella zona spagnuola del Marocco. E’ noto che essi non hanno in 
tali zone rinunciato al regime capitolare. Co-i nelle cause miste 
se il convenuto o uno dei convenuti sara italiano si dovrà ricorrere 
al foro italiano; se l’attore è italiano esso dovrà adire il tribunale 
consolare del convenuto, se il paese di quest’ultimo non ha rinun- 
ziato al diritti capitolari, al Tribunale Misto se invece il paese del 
convenuto ha aderito alla Convenzione di Parigi. 


i Ronerto SANDIFORD 
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DIREZIONE DELLE TANGENTI. 


enaos del serali di altezza, cioè del luogo dei punti 
EE sulla sfera terrestre misurano in un determinato istante la 
Fg altezza # un ‘determinato astro, è definita dalla relazione : 


EA ho = sen ọ sen è +.C08 y cos è cos P (*) (1) 

- Nella tsoria: dei cerchi di altezza si accenna alla impossibilità 
ie il problema di posizione con l’uso di un globo geogra- 
ICO; perciò si deve, per la soluzione di un tale problema, ricor- 
Tere all'impiego’ di carte che permettono di ottenere la posizione del- 
la nave con quella approssimazione richiesta dalla pratica. 

Lo sviluppo del cerchio di altezza sulla carta di cui si dispone, 
qualunque sia il sistema di proiezione adottato per la costruzione 
Bossa, è una curva piana a cui si dà il nome di curva di altezza. 

Dato un cerchio di altezza, a mezzo della sua equazione, è 
facile determinare l'equazione della curva proiezione di esso su una 
- carta qualsiasi; purchè si conoscano le relazioni che legano le coor- 


dinate di un punto terrestre con quelle dell immagine di questo 
“Palo sulla carta. 


Sali definisce una relazione fra le coordinate ọ e P di un pun- 
4 della superficie terrestre posto sul cerchio di altezza, perciò 
À Pb mche scriverei nella forma simbolica : 


5 n f (e, P) = (2) 


ES e 
S ogm a rappresentare rispettivamente l’altezza e la declinazione dell’astro 
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in cui y è la latitudine del punto A e P l’angolo al polo, definito 
in valore ed in segno dalla relazione: p = ha — A; dove la è 
la longitudine del punto astrale (proiezione dell’astro sulla sfera 
terrestre, determinata dall’ intersezione della congiungente astro- 
centro della terra con la superficie terrestre), e À la longitudine del 
punto A, riferite entrambe al meridiano di Green: 

Se si indicano con z ed y le coordinate del punto immagine di _ 


A sulla carta, l'equazione generica della curva di altezza può essere 
espressa da: 


F(z, y= 00 (3) 


in cui: 


z= zl, P) e y=y(sP) (4 


dove z ed y nei secondi membri sono simboli di funzione. 

Stabilite le relazioni (4), che prendono il nome di relazioni 
di corrispondenza, la ricerca dell'equazione della curva di altezza 
si riduce ad una semplice trasformazione di coordinate; cioè consiste 
nel sostituire al posto di 9 e P  nell’equazione (2) le espressioni 
che si ricavano dalle (4), risolvendo le stesse rispetto a y e P. 

Ci proponiamo ora di determinare una relazione generale tra i 
coefficienti angolari della tangente al cerchio di altezza in un pun- 
to A (definita dall’arco di cerchio massimo tangente); e della tan- 
gente alla curva di altezza nel punto corrispondente sulla carta. 


Il coefficiente angolare della tangente al cerchio di altezza è 


espresso dalla relazione: m = a cioè dal rapporto ‘tra lo 
elemento di meridiano d 9 e l’elemento di parallelo d p, che a sua 
2 a i d 
volta è dato da; dp = dP cos 9; perciò si avrà m = RARA 
dP cos 9 
Se per brevità poniamo n = = otteniamo: m = n sec 9; 
da cul: n = m cos 9. 
Il coefficiente angolare della tangente alla curva di altezza, 
essendo questa una curva piana, è espresso da: mi = dy A 
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Differenziando ora la (2) e la (3), applicando la pu per le 
funzioni di più variabili, si avrà: 


ica PA Å T — * 
de de + ¿ar=0 (*) (5) 
d F dr 


af dF 
de iP dy a de 
de dy 


da - de 
do = & — à 
È de ? Tap 


espressioni che sostituite nella (6) danno: 


aF T dF dx 

da ` do + da ` qp? + 

T at dF dy 
Fay dg * dy ‘ap 


Dividendo per d p e tenendo conto della (7): 
dF (de du dF (dy d y 
aF (dx dx) , dF (dy, dy\_ 4 
da tr si 33) t dy (as a n) 
Trai 


di Be ) La lettera d che compare in tutte le formule differenziali sostituisce il simbolo 
vata parziale, 


4 


lus ye Bho GE NE rr 
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3 è a. ] t k 
- a - ph dr me = pe cm 7 
AO é » NT 
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= a > ee ats, È - ft 4 È Pees a > 
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dividendo ancora per sia per la (8), si avrà: 


dy 
LAER 
de dP 
"= da de ý 
de db 


e per essere, come si è visto, n = m cos g; sì potrebbe anche avere: 


mett (10) 


formula che ci permette di determinare. m. noto m e le relazioni 
di corrispondenza (4). 


Il valore dim che compare nella (9), essendo espresso 
da n = oe , si può facilmente stabilire differenziando rispetto 


alle variabili 9 e P l'equazione (1) del cerchio di altezza. Infatti 
sì ha: 


Ñ 


0=cos + sen è d ọ— sen 9 cos 3 cos P d y — COS p COS È sen P dp 
cioè: 
0= (cos y sen 3—sen y cos 3 cos P) d $— cos o cos à sen P d P (11) 
ma dal triangolo di posizione si può facilmente ricavare: 
cos ọ sen è — sen g cos 3 cos P = cos Z cosh 
e cos 3 sen P = sen Z cosh 


dove Z è l’angolo azimutale; perciò sostituendo nella (11) e divi- 
dendo per cos À, si ottiene: 


y a À =p $ LY se” “a é 
i n fes 97. 0 ae nai PI ; or y us 
f ‘ R EAR paie di; at WA 
Ñ a A . 11 
AS | E 
A O CERCHI E CURVE DI ALTEZZA _ 393 po 
+ y CR 
f “a ge Me 
cos Z dp — sen Z cos ọ d P = 0 De 
m À 
f . + do 
da cui: <a 
> mM (È ’ 
v y T 
d uA PA si 
—— ———— P = tan Z = m Y 
dP cos q SA 


formula che stabilisce la direzione della tangente, o per meglio dire, 


generico del cerchio di altezza sulla sfera. x 


Da quest’ultima può aversi: 


i r= A — tan Z cos 9 
| d P 


- Il vantaggio che si ha usando la (9) o la (10) consiste principal- 
mente nel poter determinare il coefficiente angolare della tangente, 
e quindi la direzione della stessa, in un punto di una curva di al- 
tezza, in qualunque sistema di proiezione ed indipendentemente 
dalla equazione della curva di altezza. Questo perchè è solo neces- 
sario conoscere le relazioni di corrispondenza (4), che sono note una 
volta stabilito il sistema di proiezione che si vuole adottare; ed in- 


fine il valore di n, sempre noto in quanto è: n = tan Z cos 9; 
o dim = tan Z, che individua, come innanzi si è detto, la dire- 
zione della tangente in un punto del cerchio di altezza sulla sfera. 


APPLICAZIONI, 


Per dare un’applicazione pratica calcoleremo con la (9) 11 
coefficiente angolare della tangente ad un punto della curva di al- 
y in proiezione di Mercatore, ortografica, stereografica e gno- 
~. Ca, senza conoscere l’equazioni delle curve che nei detti siste- 
= Fu "aPpresentano la proiezione del cerchio di altezza. 


di Conveniamo di assumere, nelle dette proiezioni, come meridiano 
, mento il meridiano dell’astro; cioè poniamo: a = 0 e 
22% per il modo come in pratica si contano le longitudini 
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e gli angoli al polo; indicando con à la longitudine di un punto 
riferito al meridiano del punto astrale, dovrà aversi: P = — à. 


Proiezione di Mercatore: Le relazioni di corrispondenza sono 
definite in tal caso da: 


=P e y = log tan (45° + $) 


dalle quali si ricavano facilmente: 


Seat a eee 
dP de dP 
Sid AAA A ET 
ii tan (45° + 2) cos? (45° + 2) 
1 1 


2 sen (207 + - 3 n) cos (46° + +) SERIE 


Coll’introduzione di tali espressioni nella (9), questa si modi- 
fica nella seguente: 


cioè: 


la quale mostra che le direzioni delle due tangenti sono le stesse 
per la sfera e per la carta. Questo risultato era prevedibile dato che 
la proiezione in parola è isogona. 


Proiezione Ortografica. — Le relazioni di cormspondenga per- 
una proiezione ortografica sono come si sa: 


T = COS ọ COSA; y = SEN ọ 


| 
È 
k 
A 
| 
i 


= 
1 


Sostituendo nella (9) si deduce: 


- TE | tan Z cos? o 
DUT cos P sen ọ tan Z cos p — cos g sen P 
cioè: — 
1 x cos P sen ọ tan Z + sen P 
my f tan Z cos ọ 
CIRIE Le 4 SES. (12) 
COS © ) 


Ma applicando la relazione di Vieta ai lati p e c, ed agli an- 
goli P e Z del triangolo di posizione, si ha: 


cot p sen c = cos c cos P + sen P cot Z 


7 


È 


tan è cos g = sen ọ cos P + sen P cot Z 


_ Seng cos P + sen P cot Z 
COS @ 
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valore che sostituito nella (13) dà: E = — tan 3 
1 
cioè: 
Mi = — cot 3 


Il coefficiente angolare mu, per la speciale proiezione ortogra-. 
fica da noi scelta, è dunque dato da — cot 3. 

Infatti, avendo assunto come meridiamo fondamentale il me- 
ridiano dell'astro, quest’ultimo rappresenterà anche il quadro della 
proiezione su cui il cerchio di altezza si proietta in una retta. 

Il valore di m, è proprio la tangente trigonometrica dell’an- 
golo che questa retta forma con l’asse delle x (proiezione ortogra- 
fica dell'equatore). L’angolo che la retta, proiezione ortografica del 
cerchio di altezza, forma con l’asse delle y (proiezione ortografica 
del meridiano normale al medidiano dell’astro), è uguale a è quando 3 
è negativo; od a 180° — 3 quando 3 è positivo. 

Infatti, indicando con a Vangolo che la retta forma con 


l’asse delle 2, è: m = tana = — cot 3, che per 3 negativo 
da: tan x = cot è cioè: a = 90° — 3 ; 
e per 3 positivo: tan a = — cotan 3 = tan (90°—3) cioè: 2=3—90.. 


Se con B chiamiamo l’angolo che la retta forma con l’asse 
dele y, costituendo i due assi z ed y un sistema di assi ortogonali 
cartesiani, si avrà: 8 = 90° —a ; perciò per 3 negativo sarà B = à, 
e per 2 positivo invece: B = 180° — 3. 

Che il cerchio di altezza venga, nella speciale proiezione oito- 
grafica da noi esaminata, rappresentato da una retta, è molto faci- 


s 


le a stabilirsi. Infatti l'equazione del cerchio di altezza è data da: 


sen h = sen $ sen 3 + cos ọ cos è cos P 


mentre le relazioni di corrispondenza sono: 


e 


z = cos ọ cos P ; y = sen y 


Se ora sostituiamo questi ultimi valori nella equazione del cer= 
Chio di altezza si ha: | 
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sen À = y sen à + z cos 3 
da cui: 


gen h 


= — cot 
y OC O 


che rappresenta proprio l’equazione di una retta di coefficiente an- 
golare uguale a — cot 3. 


Proiezione Stereografica. — Formando le ‘derivate parziali delle 
relazioni di corrispondenza, che nel nostro caso possono scriversi : 


x = tan (a — aja P ; y= — tan (45 — 3) sen P 
avendo posto P = — A e quindi À = — P, si ottiene: 
da cos P | dy _ sen P 
de = -—_ —— La ; <= Z ———— 
i 2 cos? (45° — (a dP 9 così ( 46° — +) 
2 2 
= — tan (45° — © | sen P ; Di (15° — 7) cos P 
dP 2 ” dP 2 | 


e con la sostituzione nella (9): 


A E Z cosp — tan (400 — 2) cos P- 
2 cos? (45° — +) 

2 
Mı — 


A 7 cos p — tan (45° — +) sen P 


2 cos? (46° — + 


- Moltiplicando numeratore e denominatore per 2 cos? (48 — $) 
sì ha: 
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—_— 


sen P tan Z cos 9 —2 sen (45 CRA a COS (45° — 2) cos P 


2 2 
M — —— _ _——_ _— —__—_—____—_—__ —_—_—________a____ — 
— cos P tan Z cos 9-2 sen (46° — $) COS fa — $ sen P 
Ma è: 


2 sen (45 pa $) cos (45° == 4 = COS 9 


per cul sarà: 


sen P tan Z—cos P 


1 = 


— cos P tan Z—.sen P 
dividendo numeratore e denominatore per cos P si ottiene: 


tan P tan Z — 1 
— tan Z — tan P 


che può anche scriversi: 


Poo 


— tan P = RS | 
sz) (à 
tan Z + tan P tan (P + Z) _ 


che è il coefticiente angolare della tangente. Questa relazione ci fa 
conoscere l’angolo che la direzione della tangente forma con l’asse 
delle z. 

E’ molto facile stabilire l’angolo che la detta tangente forma 
con la proiezione stereografica del meridiano passante per il punto 
di contatto, le cui coordinate sono: 


2 = tan (45° — $) cos È ; y = — tan (46° — 2) son P 


` 


Infatti equazione del detto meridiano sarà allora. 


A P 
x 


cioè è una retta di coefficiente angolare m = — tan P : (14). 


CERCHI E CURVE DI ALTEZZA 399 


L’angolo a, tra la tangente e questo meridiano, sarà espresso 
dalla relazione data dalla Geometria Analitica: 


Mo a My 


tan a — 
1 + m m, 


e sostituendo la (13) e la (14) si deduce: 


1 — tan P tan Z 


—tanP — - — = 
ia tan Z + tan P __—tanPtanZ— tan? P — 1+tan PtanZ 
7 1 — tan P tan Z, sp tan Z + tan P — tun P + tan? P tan Z 
— ——=-——a-tan 
tan Z + tan P 
cioè : 
Te 2 
tan a — — (tan? P +1) cot Z 
tan Z tan? P + 1) 
e quindi: 


a = 90 + Z 
che è proprio l’angolo che sulla sfera, la teugente al cerchio di : l- 
tezza forma con il meridiano del punto di contatto. 


Questo perchè la proiezione stereografica, come la proiezione di 
Mercatore, è isogona. 


Proiezione Gnonomica. — Prenderemo a considerare la proie- 
zione gnonomica delPHilleret, le cui relazioni di corrispondenza sono: 
y = sec P tan y ; = — tan P 
Per quanto è stato stabilito in precedenza. 


Differenzian do : 


dy secP d da | d 
=m — — e ay . T 
do cote’ 4 -—tan P sec P tan 9; = Tae dG = 0 
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La sostituzione di queste relazioni nella (9) dà: 


P = = ae 
ma tan Z cos ọ +- tan P sec P tan q 
mi = I a AA = — 


cos* P 
| | | 
cos? P sec P tan Z + tan P sec P sen q cos? P 
COS p = 


n 
fa. 


cos P tan Z + sen P sen » 
cos 9 
Se con z si esprime l'angolo che la tangente alla curva di al. 
tezza forma con l’asse delle æ (proiezione dell'equatore), essen- 


do m, = tan a, si ha: 


cos P tan Z + sen P seng 


tan 2 = — —————+@—@ Fa 


Cos © 


Per essere poi, in una proiezione d’Ililleret, i meridiani rap- 
presentati da un fascio di rette parallele normali all'equatore, si 
può anche determinare Pangolo che la tangente forma con il meri- 
dianc passante per il punto di contatto. 

Indicando con B questo angolo, per essere B = 90° — z si ha: 


a = 90 — Be quindi: 


cos P tan Z + sen P sen y 


Lies piro E at ER = 
coh? COS @ 


Determinate le coordinate del punto di contatto (P e q), 
che può essere il punto determinativo Marcq, e fissato su di una carta 


d'ililleret questo punto, dopo aver calcolato con P, 9 e Z (dove Z 
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può essere anche il valore dell’angolo azimutale stimato) l’angolo £, 
basta condurre per questo punto una retta formante con il meridiano 
un angolo uguale a £. | 

Tale retta, risultando tangente, nel punto determinativo, alla. 
curva di altezza, rappresenta la retta di altezza su di una proiezione 
gnomonica, 


Dott. GiusEPPE SIMEON 
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SULLA SOCIETÀ DELLE NAZIONI 


Dall’anno 1919, da quando, per il prevalere dell’idea wilso- 
niana, nella quale agli Stati tratti in inganno pareva di veder sin- 
tetizzata e prender forma concreta la volontà di tutti i cittadini ame- 
ricani, furono poste le basi della Società delle Nazioni e firmato 
quel Patto che costituì la prefazione ai Trattati di pace, molti pas- 
si avanti « pour développer la coopération entre les nations et pour 
leur parantir la paix et la sureté », non vennero certo fatti (1). 

Siffatta conformità invero, l'essere cioè il Patto un documento 
Prologo e non una cosa a sè, ma in qualche modo vincolata, e nella 
disposizione della materia, e per i richiami degli articoli, al Trat- 
tato di Versailles, costituisce il suo principale vizio di origine, in 
Wanto ne ha derivato un carattere particolare, laddove era som- 
Mamente necessario insistere nel concetto di universalità, 

Troppo presto si impegnò il futuro, predicando a dritta ed a 
Manca che il tremendo conflitto del 1914 avrebbe dovuto essere l’ul- 

0 su questo travagliato globo. Da allora, pur troppo, i popoli 
Ron hanno per ciò cessato di veder scorrere sangue umano e la real- 
à bruta della storia ha calpestato più vane 1 limiti orgogliosi del- 

‘ideale, 

Il processo di formazione della Società delle Nazioni avrebbe 
partire da basi diverse ed applicare altri principi di metodo: 
Buarire prima la malattia acuta, poi pensare alla cura ricostituen- 
i. | 


a (*) Sulla Società delle Nazioni - Discorsi - Studi - Note. Carro SCHANZER, Senatore 
€gno. A. R. E, Anonima Romana Editoriale. - Roma 1925. 


dovuto 
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te. Si è combattuta invece la febbre, quella febbre, come, se una vol- 
ta vinta questa, il mondo sarebbe rimasto immune da ogni malanno. 

In ogni caso il Patto richiedeva altri artefici che non quelli che 
‘compulsarono il Trattato di Versailles, poichè era improbabile, se 
non impossibile, che gli stessi architetti diventassero d’un tratto 
esenti da influenze di luogo e di tempo e che l’opera risultante non 
risentisse delle identiche pecche di stile. Spesso, infatti, questi due 
pilastri granitic: — il Patto ed 1 Trattati di pace — che nell'animo 
serafico degli Statisti d'allora dovevano reggere € ad aeternum » 
il tempio della pace mondiale, mostrano invece contrasti che mi- 
nacciano paurosamente la stabilità dell'intero edificio. 

Ne è un esempio sintomatico il travagliato problema della 
« garanzia ». Le due tendenze tra le quali essa da tempo si dibat- 
ta. Puna che vuol fare della Società delle Nazioni Vente mallevado- 
re delle clausole del Trattato di Versailles e perpetuare nel futuro 
i vantaggi ottenuti dalla vittoria, l’altra che ne cerca di struttare 
il meccanismo di evoluzione per allentare la pressione della scon- 
fitta, sono infatti sommamente antitetiche e contradditorie. 

Anche nei riguardi della partecipazione degli Stati, la Società 
delle Nazioni è ben lungi dal rispecchiare quel principio di univer- 
salità che dominava sovrano nella mente del suo padre spirituale, 
Woodrow Wilsen. La Germania è reticente ad andare a Ginevra, 
a meno che non si modifichi a suo vantaggio il famoso art. 16 che, 
regolando le modalità pratiche della cooperazione degli Stati in ca- 
so di conflitto, costituisce uno dei cardini del sistema Wilsoniano, 
specialmente per l’inciso con cui è fatto obbligo ai Membri con- 
traenti di prendere « les dispositions necessaires pour faciliter le 
passage à travers leur territoire des forces de tout Membre de la 
Société qui participe à une action commune pour faire respecter les 
engagements de la Société ». Ciò la porterebbe, essa obbietta, ad as- 
sistere disarmata ed impotente ad una guerra combattuta nel confini 
del Reich per interessi che non la concernono. 

Ciò la porterebbe, essa obbietta, ad assistere disarmata ed im- 
potente ad una guerra combattuta nei confini del Reich per interessi 
che non la concernono. 

La Russia non ha mai nascosto la sua attitudine avversa ed an- 
che mordace per l’opera svolta dalla Società delle Nazioni che es- 
sa considera, prima di tutto ed anzi tutto, esclusivamente come 
un’associazione di Stati borghesi, mentre gli Stati Uniti, dopo aver 
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sconfessato l'impegno del Presidente Wilson, con una mentalità ri- 
verniciata a nuovo dalla teoria di Monroe a rovescio, sono portati 
ad affermare il proprio disinteresse per gli affari d’Europa, ed in 
particolare a mostrare riluttanza somma all'obbligo prospettato dal- 
l’articolo 10 del Patto che stabilisce la garanzia fondamentale « à 
respecter et à mantenir contre toute agression extérieure l'intévri- 
té territoriale et l’indépendence politique presente de tous les Mem- 
bres de la Société ». 

In tal modo, di fatio, più di trecento milioni di nomini sono og- 
gi liberi da ogni influenza benefica o malefica che possa comunque 
esercitare su di essi la Società delle Nazioni: per cui il Patto po- 
trebbe più agevolmente rappresentare una Santa Alleanza di quelli 
che stanno dentro contro quelli di fuori, ove gli interessi dei primi 
colncidessero in un programma di guerra piuttosto che in un'utopia 
di pace. 

Del resto, l’idea delle pace universale non è certo un'invenzio- 
ne, né un portato della peculiare mentalità wilsoniana, Sino dalla 
metà del Secolo XIX, anche in mezzo allo scatenarsi di guerre acca- 
Dite e selvagge, si faceva strada il convincimento che la civiltà ed il 
Progresso umano si avviassero, se pure lentamente, verso un'età 
aurea di pace mondiale. Che si potesse stabilire un permanente 
ideale di buona volontà tra le Nazioni, e porre il concetto di arbi- 
trato internazionale come succedaneo ultimo della sventura della 
Guerra, erano cose che già in quel periodo avvincevano gli animi 
dei filosofi ottimisti (1). 

Il Congresso di Vienna del 1814-15, alla fine delle guerre na- 
Poleoniche, quantunque conducesse alla reazione e fosse più un 
Convegno di Principi regnanti che di Popoli, si riunì sotto Pin- 
fluenza della visione di una prossima e mai più turbata pace nel 
mondo. Nel 1834 Mazzini e la « Giovane Europa » sognavano la 
fratellanza universale, e nel 1841 Tennyson cantava con fervore 
il giorno in cui « un Parlamento dell'Umanità » avrebbe evitato 
€ composti 1 conflitti tra gli Stati. Si era giunti, come si vede, quan- 
tunque in germe, all’idea perno della Società delle Nazioni. 

i Oggi, quasi ad un secolo di distanza, ci troviamo di fronte al 
primo tentativo « serio » di dare un'applicazione pratica a tale 


e. 


1 «The Science of Power » by Benjamin Kidd. 
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vetusto principio. Ma il succes-o. anche ai più ottimisti, se non as- 
sume contorni vaghi ed incerti di miraggio, pare tuttavia ancora 
molto lontano, e non sembra che la parola guerra sia stata defini- 
tivamente relegata fra gli armamentari disusati, come un vocabolo 
appartenente ad una lingua morta ed oramai vuota di significato, 

Ginevra, questa laboriosa e vanitosa officina della pace uni- 
versale, fabbrica in serie, è vero, specifici ed antetici contro la 
guerra: progetti di disarmo, di controllo sul commercio delle armi, 
limiti alla loro fabbricazione; protegge associazioni umanitarie e 
pacifiste, promuove conferenze e congre-si. Ma, in verità, tale 
lavoro parte da un postulato ben lontano da essere logico e da ri- 
spondere alla realta storica. L'art. 8 del Patto, consacrando il 
principio che «le maintien de la paix exige la réduction des ar- 
mements nationaux », giunge ad un assurdo e scambia cause con 
effetti. 

La guerra ha motivi assai più profondi che non la corsa degli 
armamenti: più ragionevolmente essa sì manifesta come una rot- 
tura di equilibrio: anzi, i tentativi per riacquistarlo generano ap- 
punto quell’esplosione di violenza, come nei fenomeni elettrici la 
differenza di tensione provoca la scarica che eguaglia 1 due diversi 
potenziali, 

Maggiormente utile ai fini della pace. sarebbe di studiare il 
male nelle sue vere origini e tentare di eliminarne le cause prime 
e remote. I conflitti tra gli Stati sono essenzialmente dovuti a ra- 
gioni economiche e demografiche. La lotta nel commercio, la ne- 
cessità dell'espansione, la mancanza delle materie prime, spingono 
i popoli alla guerra, considerata come « ultima ratio » per la con- 
quista e la difesa del diritto alla vita. Da una parte, vi sono Stati 
che posseggono a dovizia ricchezze naturali di cui sono esosi, e 
dispongono di immense regioni spopolate o quasi e pur ostinata- 
mente chiuse all'immigrazione straniera. Dall'altra, fanno stri- 
dente contrasto nazioni povere, anguste per territorio, ma sover- 
chianti di popolazioni, costrette ad un basso e spesso umiliante 
tenore di vita. 

La lotta per l’esistenza che si verifica fra gl'individui di uno 
stesso gruppo sociale ha riscontro quasi analogo, ma con caratteri 
più acuti e proporzioni maggiori, tra i popoli, Senonchè in quel 
caso i poteri sovrani, rimessi nelle mani dello Stato, intervengono 
con opportuna opera di legge a dirimere le cause di conflitto, pri- 
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ma di dover costringere la forza con la forza. L'organismo della 
Società delle Nazioni nulla prevede di tutto questo, poichè manca 
l'autorità suprema a cui appellarsi, il « Superstato », delegato dai 
Membri a ricercare le cause delle controversie ed a comporle secon- 
do giustizia, senza che si giunga alla loro esplosione violenta ed 
evitabile. In ciò, se non altro, la Società delle Nazioni difetta di 
logica e di metodo. L’intero Patto studia, sia pure generalmente, 
un complesso meccanismo automatico per evitare la guerra che con- 
sidera come fenomeno a sè, astratto, il cui succedersi ha un caratte- 
Te empirico e quasi miracolico, ed accenna solo incidentalmente e 
da lontano a fatti economici, ed a questi, in quanto hanno partico- 
lare attinenza al passato conflitto del 1914-18. i 

In verità, il conflitto mondiale tra Austria e Serbia avrebbe potu. 
to essere facilmente composto al suo inizio e non sarebbe dilagato nel- 
la conflagrazione tremenda, ove la fiamma della distruzione non 
fosse stata alimentata dall’insanabile antagonismo economico anglo- 
tedesco. Se spingiamo lo sguardo nel futuro, l'orizzonte non sì mo- 
stra per altro certo rassicurante. Barriere doganali, incetta generale 
di materie prime, divieti di immigrazione, addensano nubi foriere 
di tempesta. Fino a che egoismo di chi più possiede non 81 convin- 
cera che il proprio interesse coincide con una politica di maggior 
moderazione e di solidarietà economica, la minaccia della guerra 
resterà paurosa ed imminente. A nulla servirà l'aver costruito un 
meraviglioso sistema meccanico che abbia le mendace etichetta del- 
la pace perpetua: chè i popoli proletari, impoveriti e costretti in l- 
miti ingiusti, saranno fatalmente portati a spezzare i vincoli arti- 
ficiosi edificati a vana garanzia delle nazioni satolle ed ognor più 
Tapaci, e ad invocare la tremenda giustizia della forza. 


Umberto Cuor pt ST. ORSOLA 


SU ALCUNE RELAZIONI TRA LE CALORIE DI 
DILATAZIONE E DI ELASTICITÀ E I CALORI 
SPECIFICI. | 


Considerazioni su di una nuova forma dell’espressione del lavoro 
per l’espansione adiabatica dei vapori. 


PARTE I, 


Benchè nelle equazioni fondamentali della termodinamica e 
nelle applicazioni ai principali problemi riguardanti le macchine 


; ; i ._. [df 
termiche non giuochino una parte importante i termini (1) 
Pju, t y 


d e e e e . . s 
7) , può nondimeno riuscire di una certa utilità ricavare al. 
dr tp 


cune determinate relazioni tra essi e i calori specifici a pressione 
e volume costante. 

Avendo avuto occasione di trovare in una piccola raccolta di 
Memorie termodinamiche alcuni postulati fondamentali che ho 
dapprima verificati, li ho applicati successivamente ai gas perfetti, 
al vapori saturi e a quelli sovrariscaldati spigolando nelle diverse 
applicazioni della termodinamica qualche punto nel quale essi 
avrebbero potuto essere di notevole ausilio. E benchè per un parti- 
colare complesso di ragioni la scienza termodinamica non può per 
ora fornire su basi diverse dalle empiriche l’esponente del volume 
nella equazione della adiabatica del vapore acqueo saturo, anzi la 
forma del lavoro, sono pervenuto come principale applicazione delle 
relazioni che mi è occorso di calcolare al computo del lavoro fv d p. 

Questa espressione sia con forme di ordinarie approssima. 
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te quadrature, sia dell’ integrale per serie (1) l’applicherd in 
una successiva nota al vapore soprariscaldato. Va naturalmente 
compreso nella forma di calcolo predetta l’espansione adiabatica di 
altri vapori saturi con la semplice sostituzione della costante À 
dell'equazione di stato e della forma empirica in cui viene dato 
il log p ove p è la pressione in funzione della temperatura. 


S . fakes dQ dQy | du dQ | 
e poniamo per 1 termini (È p (T) FF È (7). 


dQ) dQ), br | 
Fal , (7), i simboli cp, cv; Es, Ev; Di, D, la prima equa- 


zione della termodinamica può porsi sotto forma: 


de lo i à OP 
dt do dt ? 
la equazione di Clapeyron: D, = At = la relazione fonda- 
dn) 
mentale fra i calori specifici Cp — co = — At =O, A dinotan- 
SE 
do 


do al solito l’equivalente meccanico dalla caloria. 

Se sl assoggetta il fluido ad una variazione di tensione dp inan- 
tenendo costante prima la temperatura poi il volume; poi ad una 
variazione a pressione costante del volume de; ricordando che il 


differenziale totale dp = 7 do + L at avremo per la prima evo- 
L 
; dp \ 
luzione dp = do de, E, dp = D, de, essendo t = cost. | 
E successivamente dp = Li dt, E.dp = Cy dt essendo v = cost. \ (a) 
db d p 
Dp do = D, dv + c; dt considerando che dp = y y de + Er dt =o 
essendo p = cost. j 
dp 
ui o 7, ), dt 
Dividendo ora E, per Ey, dalle precedenti si ha - Fe i Si ap 
dv 


1. Naturalmente adottando per log f la formola originaria di Biot si presenta comoda 


una integrazione per serie; non è esclusa però per altre formole un'integrazione in termini 
finiti. 
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dalla terza delle (a) si ha ancora Dp = Di — cy A A Dividen- 
Dp _, _ co dpldp 
do per D; la precedente De? = per (b) (1) 
~ Indicando ora con y il rapporto ze, con À quello È , & l’altro : 

x 
dp 
Do dalla seconda e la terza delle (a) e dalla (.) si ¡trova 24 — a 
dv 


e se nel quoziente delle derivate’ si sostituiscono i valori ricavati da 


(b) si ha: 


1 A 
À = 1 — ; = 1i — —;— — 0. 
Yi E a I 


Emergono quindi i seguenti teoremi trovati per la pres volta dal 
Donnini nel 1875: 


19) Il rapporto delle calorie di elasticità di un corpo qualun- 
que è uguale all’unità diminuita del rapporto delle calorie di tem- 
peratura del corpo. 


2°) Il rapporto delle calorie di espansione è uguale all’unità 
meno l'inverso del medesimo rapporto dei calori specifici, 


3) Il rapporto fra i calori specifici eguaglia il quoziente 


negativo — Sa ° 
po 


4°) La somma degli inversi dei rapporti À e p è l’unità 
positiva. | 

Da quanto precede emerge che una volta conosciuti i rapporti 

dei calori specifici di una sostanza se ne può dedurre il rapporto 


delle calorie di elasticità e reciprocamente, nonchè quello delle 
calorie di dilatazione, 


(1) La (b) si ottiene ricavando dt dall'espressione dp = O e poi sostituendola nella 
terza delle (a), e dividendo poscia per dv. 
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Applicazione di gas perfetti (1). 


Applichiamo ora ai gas perfetti le conclusioni precedenti. Ser- 
vendoci del primo teorema avremo: 


\dl y = = = ítr _ 
FA = Cv Cv Cu T ty 
dp ly 
E IER A 
= eo 
di), 
onde: 
20) i, de 
ae Abo 
(SE D. ap Apo v _ — Av (a) (2) 
dI; T [40 7 ~~ TR 
dt), 
Applicando il secondo teorema 
4 
SN era ee € 
aQy Cp pp dQ 
Gel. Td, 
onde 
tO dt 
dQ és (eh Mica av _APVP 1 18) 
ST ae doute ne Du 
ae 


P 
. [dQ 
Ricordando che è dp dp = ty dt per un processo a vo~ 


lume costante, si ha: 


(1) 1 simboli sono quelli ordinariamente usati nella teoria meccanica del calore. 
(2) In questi passaggi la condizione v = cost 0 p = costante trasforma le derivate 
parziali in totali. 
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(ES) EE as L 
dp), Cap ©“ RY 


Essendo infine: 


dp Ar 
dQ _ jd dv 
(4), (d i Op = (27) ui R 


£ v 


= (2), + 


od E f 
+ eo = (FF) tet ph tet A 
Vv 


Infine essendo 1 — + 


Dp ita 
per la proposizione 4° avre- 
D: | 
mo per conferma sostituendo in essa i valori trovati e riducendo: 
pAct—pAv— Ai É 
R 5 = 1 essendo 4 pr = Act. 
— pA°v R 


Applicazione ai vapori saturi. 


Ponendo d U= ip dp E 1% dericordendo as= + Boa 
1 dU 1 [90 
i ha dS = p gy do + <p lge + 40] de 
_ dS dS _ 1 dU 
Ma dS =p + Jp À onde 35 = T dei 
dS 1 [(dU, 
= T lao * 42) 
. 9o U oT dU oT : 
Essendo poi ap = lv dp’ dv = Cp ap — Ap abbiamo 


- . 
D = + a 5° = — a as come 6 notorio. Da queste ultime 


due relazioni ricavando i calori specifici e ricordando che per i va- 
pori saturi le derivate parziali diventano totali, abbiamo: 
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dS CRY 
d dv 
Cy = T SA Cp — 7 TT (1) 
ap dy 
= 
Applicando la prima proposizione abbiamo: 
d S 
2 T waT aS dT 
t x” dv dp 
— 2 = 1 - = 1 — +; .-—,> € ricordando la de- 
dQ Tr iS dT 
v Bd? dp av 
A 
Że as 
; ; : ; ; dp |t dv dv 
rivata di funzione di funzione id CE aS ap 
|d lo dp 
Per cui: 
dS 
Ss — (¿9 1 guay d Ed du (a ) 
dpi! dp.» IS dp i 
dp 
Applicando la seconda proposizione avremo: 
dS 
T a6 
eg aT aS dT as 
laol: _} dd _ | __ dd _, _ 4p dp 
dQ T ds IS AT > OS du 
do p dv dv dp dv 
dv 


(1) E bene chiarire che nel caso dei vapori saturi i due calori specifici cr e 
Cp assumono la forma rispettivamente di (1 — x) c, + ac, ove c, è il calore 
specitico del liquido, æ il titolo del vapore, c, il calore specifico del vapore 


raz 
saturo nel punto considerato, e di Lir (Cfr. Bouasse-Thermodinamique, vo- 


lume II, pag. 300). I due calorici c, e c, assumono la forma: ©, = m, = 
dp du dp du, | | a 
ar dp? & = M — T' ar a q ove u, e 4, sono i volumi specifici 
del liquido e del vapore contati sulla stessa isoterma e sulla curva di equili- 
brio e m, e m, i calori specifici rispettivi sui punti corrispondenti. 
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quindi 
dS 
= 1 -2 dt) a 
t 2 dS du Pa) 
du 
Avendosi poi: 
dS 
LT _ 7 aT pès 
Ble =o BT BH THO 
ap 
Sostituiamo tale valore in (x); avremo: 
d S í 
Ol _ mn 95 dv dv) mos dS dv 
dpi TT pl 2S dp) = Tip Tov ap © 
dp 
Essendo poi: 
oe aS 
id _ (dQ _ aT _ ee ¡22 do] _, at 
jdv|o © |do|: “du dv] ES aS dp % dv: 
dy | 


Sostituendo a €, il suo valore e riducendo si ha: 


aS 35 dT 
qa _ _ pbv dv _ _ pis 
dolo = ETS dp — da 


dp 5p du 


Infine sostituendo in (8) avremo: 
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Per tanto scriviamoci i valori trovati: 


qa _ p 85 IS dv ; 20 — pis 
Bal nb ET le 4 
Jao) _ p 2546 _ rS ; [dO] __ pS. 
el = r 54 Er i 2, = de 


I 


Applichiamo la proposizione fondamentale finale per control- 


ke 


——— 


lare i valori così trovati, dovrà essere 1 = ap lv dv ? 
El [E 
| up t dv t 
Avremo: 


fie! pi z- a5 dol 


dh dv = dv du ap vd, _ 

dS JS du dS dp aS _ 
He Er A 

IS? db aS 45 IZIOIZIO IST dv 

Pi ri ones LAURE EN DORE NV EE oe A 

= ES dy STE aa S dul dp _ 

o PSE dp 7,95 3S OS 9S 4 Belts de AD 
T A IN A Tr 7 dp 


circa le derivate parziali che compaiono nelle espressioni precedenti 
si può avvertire che esse valgono sia per i vapori saturi che per quel- 
li soprariscaldati. Ricordiamo però che nelle espressioni trovate 
corrono alcuni valori sostituibili. 


Essendo: 


SU ALCUNE RELAZIONI TRA LE CALORIE DI DILATAZIONE, ECC. 417 


Ricordando che è dalla equazione di Clapeyron (1): 
dT i dT dT 


Y + fe CA 0 (lego 
via 610,2 D ar AS + 0,712 5 610,2 dh A 
a eee 
As + 0,712 5 (4s + 0,71 5) 


Adottando per r il valore di Henning r = 610,2 — 0,712 t (2) e 
applicando la nota formula del Prof. Brunelli risulta ancora: 


dT 4,0T logT + 0,00278 7? — 0,000002825 7° + 2980,46 — 23,08647 T 


ap plog’ p 
Per cui i valori conosciuti diventano : 
(22) 4,5 T logT + 0,00278 7? — 0,000002825 T° + 2980,46 — 23,08647 T 
de) © egg TT 
dT dT 
+ 9% _6109 44 
| As + 0,712 e 610,2 A la 
PX liu. ianedT\l dp 
+ ss 
(45 0,712 db 
aT aT 
+ - — asini 
(i _, As + 0,7127, — 610,2 4 D 
aly ” hi aT y | 
(4s 0,712 FE 
[22\ _ _1 4,5 logT + 0,00278 7? — 0,000002825 T° + 2980,46 — 23,08647 T ¿5 
| dol °° p log” p | dv 
As + ons ET — 610,2 A A 10 
— Cp — 2 p e il (7e) è rappresentato dal 2° termine 
As + da P 
| sv 0,712 ) 
(dQ 
dov £ ° 


(1) Riteniamo in questa derivazione denotando s il volume specifico del vapore sa- 


he E LA stessa osservazione vale ancora per la derivat ce sh 
-= = er sservaz : n a derivata -— = ==. 
turo c ds du P i dp d p 

(2) Le grandi ricerche sperimentali sul vapor d'acqua attualmente in corso con lar- 
ghezza di mezzi in America e a Monaco porteranno un nuovo contributo per lo studio 
della relazione p = Ọ (T) nonchè per i valori di v. 
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Per i vapori soprariscaldati ammettendo der di Zeuner 
aT 


risulta pv = RT — CB, Scrivendo il dQ = o dh op or F- aa do, 
abbiamo per l’entropia dS = > t W T S Ss dy = 
T F T 
CRY dS IS _ IT S a 
= de 2 — 
= dp T dv onde D Th A + 3, . Ricavando 


; : | d 
dalla equazione di stato 1 valori delle derivate abbiamo: I 


Si pl Di Le 
PRO) TR 
Sostituendo i valori nelle espressioni generali, nella approssi- 


mazione della legge pu = RT — Cpt avremo: 


(B) = (ren ot) fe Se (Ph =m (+ 


+ | GT). 


(E, mi (E + pp E sE — “pp A (B2); ES] =~ 95. 


Intanto dall’equazione per i vapori soprariscaldati pu = R T — 


Cp" si possono calcolare le due derivate Se x 3 che compaiono 
in (a . Essendo y = —— — Cpt” Ro 
(u 1) Cp ; analogamente per p a z i do” 
= — Ez Ent Sostituendo tali valori (æ) e (8,) diventano: 
P Li yY- 


— 1° — 1) Ep 4-2 
(a) (CÈ) = tu [y + pp” l) + ep + + ER LÉ 


analogamente: 
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dO A ceti | #21 Coh ad _ 
(Ba) Le IR E | | ye pi | PR 
=, CP pap Cpe TT pCph-lR7|_— d 

OR peg a age pr 


‘Noto che queste relazioni possono servire alla determinazione dei 
calori specifici a volume costante in quanto le quantità più facili 
ad essere sperimentalmente determinate sono quelle di elasticità a 
volume e temperatura costante e quelle di dilatazione nonchè il ca- 

“lore specifico a pressione costante. Inoltre giovano ancora nel cal- 
colo del rapporto dei calori specifici dei gas perfetti e in partico- 
lare del vapor d’acqua. 


Infatti sappiamo che in un processo adiabatico è: 


Pe Die EL = 
Lo v 7 i E di Y (Y+). Il rapporto À 
dQ r?’ IS dv IS 
_ Ir _ op * do da E 
T 49 K IS dpt Y 
| dp |v ` dp dp 
dO, piSdb_ ps 48 
nr dp dv du dp dp 
Il rapporto p = OTT = | — ERI dai 
dol» dv dv 
= | — aa TC L 
Pos $ 
Per cui le (y,) diventano: 
Dai ie 
Po v| k O h ID | 
IS _ nds du dT dT\" 
Onde À — A TT TFT 
“=: + 071297 2 — pai 
ap As + 0,71 dj PURA 
=1=-% a 7 + il (confroniare con l'espressione della 
Cv 


prima proposizione), dalla quale può calcolarsi il rapporto fra i ca- 
lori specifici per il vapore d’acqua saturo. 
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Analogamente per il vapor d’acqua soprariscaldato, Inol- 
tre le note espressioni del lavoro della adiabatica possono 
trasformarsi come segue. Essendo il lavoro di un gas adia- 


| — l 
baticamente espanso da p „v, a p,v dato da b= L= ze Y DE 
fra 
= + | 1 — A Y | per le (à) diventa £ = Po te 
2 JA | ES Lo Vo ( Po d 
| Do T à el py j. 
(Continua) 


Ing. RAFFAFLE PALLADINO 
Tenente del Genio Navale 


LETTERE AL DIRETTORE 


Sul dislocamento del sommergibile. 


Egregio Signor Direttore, 


L'articolo scritto dal Comandante Bacci e apparso nel fasci- 
«colo luglio-agosto, mi spinge a chiedere ospitalità alla pregiata ri- 
vista da Lei diretta per continuare la discussione sul dislocamento 
del sommergibile, argomento così importante e sul quale il 
Comandante Bacci ha esposto chiarissimi concetti che credo saranno 
condivisi da molti Ufficiali di Marina. 

Vorrei ora esporre alcune mie idee personali sui tipi di som- 
mergibili e relativi dislocamenti che più converrebbero alla nostra 
Marina. 

Appare giustissimo, come dice il Comandante Bacci, che il som- 
mergibile di 1000 tonnellate si presenta come il migliore compro- 
messo tra il problema delle principali caratteristiche e quello ine- 
rente ai requisiti di manovrabilità subacquea e rapidità d’immersione. 

Ma ora, analizzando attentamente il duplice aspetto delle no- 
stre esigenze economiche da un lato e dall’altro la situazione poli- 
tica attuale dell’Italia quale potenza mediterranea, io trovo che il 
logico ed esatto ragionamento del Comandante Bacci può portare 
ad altre considerazioni o meglio direi che permette di inquadrare 
facilmente il problema dei sommergibili che, a mio modesto modo 


-di vedere, direttamente dovrebbe riferirsi alla nostra Marina. 
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E per essere breve tale problema lo imposterei nella seguente 
maniera : 

Classe di sommergibili di crociera; 

Classe di sommergibili posamine; 

Classe di sommergibili difensivi o di piccola crociera; dove 

le caratteristiche, gli scopi e l’impiego di ognuna di esse parmi 
che potrebbero essere così definite: 


Sommergibili di crociera. 


Di questo tipo, adatto per missioni nel Mediterraneo, occorre- 
rebbe possederne un buon numero; e poichè, come ben afferma il 
Comandante Bacci, « nella guerra sottomarina quello che effettiva- 
mente conta è il numero », limiterei il dislocamento di questo tipo 
alle 600-650 tonnellate. 

Manegevolezza, rapidità di immersione e di evoluzione sì con- 
serverebbero ottime; con tale dislocamento giudico che non sarebbe 
difficile ottenere le seguenti caratteristiche : 

Velocità 15 miglia; armamento 6 tubi di lancio (4 a prua 
e 2 a poppa) con qualche siluro di riserva; autonomia alla velocità 
economica 5000 miglia. 


Sommergibili posamine. 


Nel progetto di questi battelli si terrebhe presente il concetto 
informatore del loro impiego e cioè le caratteristiche dovrebbero es- 
sere fissate in relazione allo scopo principale delle loro missioni : 
Paffondamento delle torpedini. 

Non sarebbe dunque richiesta per essi una velocità elevata; 
12 miglia si possono ritenere sufficienti. Invece appare indispensa- 
bile armare il sommergibile posamine di due tubi lanciasiluri a 
prora con un paio di siluri di riserva e ciò essenzialmente allo scopo 
di poter attaccare anche col siluro tutte le volte che sulle rotte 

della missione se ne ‘presentasse favorevole occasione. Circa il 
dislocamento si può dire che per avere un buon armamento di tor- 
pedini, almeno 40 armi moderne, occorre forse toccare le 700-750 
tonnellate; infatti 1 tipi Tedeschi dall’U 77 all U $0 rispondevano 
a questi requisiti; essi possedevano inoltre una autonomia di 7800 
miglia a 7 miglia. 
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Sommergibili difensivi o di piccola crociera. 


Necessita per noi, dato il notevole sviluppo delle coste, le nu- 
merose basi navali ed i porti importanti da difendere, di disporne 
diverse squadriglie. Questo fatto, unito al limitato raggio d’azione 
che tali battelli dovrebbero avere e alle brevi durate delle loro mis- 
Bioni, permette di impostare abbastanza bene il problema con un 
dislocamento di 350 tonnellate. 

Coi sommergibili proposti, (velocità 13 miglia) 2 tubi lancia- 
siluri a prora), è possibile risolvere efficacemente ed economicamente 
molti aspetti della complessa questione della difesa delle piazze 
forti e dei punti importanti delle coste in genere, 

Concludendo vorrei aver schematicamente esposto un concetto 
il quale può così sintetizzarsi : 


Il carattere dello sviluppo e dell’impostazione della nostra Ma- 
rina, anche astraendo momentaneamente dalla situazione finanzia- 
ria, deve essere essenzialmente Mediterraneo, poichè ivi si trovano 
1 nostri maggiori interessi, almeno per un prossimo futuro; ciò 
ammesso, io dico che il problema dei sommergibili va studiato in 
relazione a questa politica navale, la quale, a mio giudizio, non 
richiede che per il caso specifico dei sommergibili si ricorra agli 
elevati dislocamenti, nè ai tipi da bombardamento, di squadra, di 
scorta, necessitando invece possedere un gran numero di unità e 
ciò anche per la considerazione, considerazione messa luminosamente 
in evidenza nell’ultima guerra, che in un dato momento i sommer- 
gibili pronti sono sempre una aliquota ridotta del totale. 


Se alla nostra Marina si riconoscesse inoltre la necessità, di 
disporre di qualche unità di elevato dislocamento per compiere 
azioni di lunga durata fuori del Mediterraneo, e ciò allo scopo di 
portare l’attacco alle coste o alle colonie del nemico in quei mari 
o per qualsiasi altra operazione, a queste unità, che sarebbero carat- 
terizzate da spiccate attitudini per sostenere il mare grosso, da ot- 
tima abitabilità e potente stazione R. T., si dovrebbe dare la pos- 
sibilità di poter operare azioni con le torpedini. 

Detto tipo risulterebbe dunque misto e come caratteristiche po- 
trebbe all’incirca assumere quelle del tipo tedesco U 1/7 -U 126 
e cioè: 

Dislocamento 1200 tonnellate; 4 tubi a prora; una ventina 
di siluri di riserva; 40-50 torpedini da destinarsi in galleria nel 


6 
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locale di poppa e da affondarsi per mezzo di appositi tubi; veloci- 
ta 14 mg.; autonomia 15000) mg. a 7 mg. 

Nei concetti esposti non si è fatto cenno alle artiglierie poichè 
queste non appaiono logicamente indispensabili all'armamento dei 
tipi di sommergibili accennati o meglio non costituiscono un ele- 
mento importante dell’oftesa, e ciò per ovvie ragioni. 

Per quanto riguarda 1 valori delle velocità alla superficie, ar- 
gomento questo sovente discusso e controverso, mi pare che lo stato 
attuale della tecnica ci punga davanti a questo dilemma: o accon- 
tentarsi come massimo delle 15 mg. e allora si può ancora con le 
600-650 tonnellate avere, oltre alle altre caratteristiche, il desiderato 
armamento dei 6 tubi lancia-silum da 533, oppure, non volendo ri- 
nunciare alle 18 mg. e più è gioco forza raggiungere gli elevati 
dislocamenti. A questo punto mi domando se per 1 tipi di sommer- 
gibili di cui si è fatto menzione sia proprio indi-pensabile una 
velocità elevata. 

Io ritengo di no. 

Voglia gradire, signor Direttore, i miei ringraziamenti ed 1 
più rispettosi ossequi. 


Taranto 12 ottobre 1925. 


Tenente di Vascello 
GIUSEPPE CECCHINI 


Digitized by Google 


MARINA MILITARE 


ARGENTINA. 


Avarie. — Durante esercizî di tiro al largo di Bahia Blanca 
esplose un cannone a bordo dell’incrociatore General San Martin, 
uccidendo tre marinai e ferendone 18. 

Il General San Martin è un vecchio incrociatore varato nel 1896 
armato di IV - 203/45, X . 152/40, VI - 120, II - 76 e VI - 57. 


AUSTRALIA. 


Materiale. — Lo sloop Silvio, che era in disarmo dal 1919, è 
in corso di allestimento per essere destinato al servizio idrografico 
della Marina australiana, dove prenderà il nome di Moresby. 


CANADA. 


Bacini. — Nel 1906 la base navale fortificata Esquimalt fu ab- 
bandonata dalla politica di Lord Fisher. Il governo canadese vi man- 
tiene un cacciatorpediniere in armamento ed uno stabilimento di 
istruzione per mozzi. Si ha ora notizia che vi è stato ultimato un 
bacino di carenaggio in muratura, il quale è il secondo del mondo 
per grandezza, e darà ad Esquimalt una grande importanza stra- 
tegica. | 
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Il nuovo bacino ha 350.5 m. di lunghezza, 45.4 m. di larghezza 
in alto e 38,4 m. in basso ed ha 12,2 m. di acqua sopra le taccate 
ad acque normali. Per mezzo di una porta intermedia può esser sud- 
diviso in due bacini rispettivamente della lunghezza di m. 118,9 e 
224. Il macchinario di esaurimento è assai potente, tanto che l’in- 
tero bacino può essere esaurito in 4 ore. 

La base di Esquimalt non può essere certo considerata di ca- 
rattere offensivo data la sua posizione così lontana da un eventuale 
teatro di operazioni sul Pacifico; ma essa ha certamente un forte 
carattere difensivo. 


EGITTO. 


Brevi notizie. — Recentemente una mina alla deriva ha esploso 
contro il molo frangiflutti del porto di Alessandria di Egitto; si 
crede che sia una mina turca proveniente dalle acqu: dei Darda- 
nelli. E” la terza mina ancora attiva che si è manifestata in questi 
ultimi mesi e serve a dimostrare ancora una volta la necessità asso- 
luta di adottare sistemi, che le disattivino dopo un certo periodo di 
tempo, per non renderle estremamente pericolose alla navigazione 
anche dopo molti anni dalla fine della guerra. 


ESTONIA. 


Politica estera. — Si parla della cessione da parte dell’ Estonia 
all'Inghilterra delle due isole di Dago e Oesel, che avevano a suo 
tempo servito ai tedeschi per la preparazione delle loro operazioni 
combinate contro la Russia: le navi inglesi potrebbero così raggiun- 
gere Kronstadt in 24 ore e gli aeroplani librarsi su Mosca in 
un’ora e mezza. Naturalmente tali voci hanno sollevato le pro- 
teste dei commissarî del popolo in Russia. 


FINLANDIA. 


Programma navale. — In seguito ad una proposta del governo 
il programma navale per gli anni 1925-29 comprende la costruzione 
di 2 cannoniere, 4 sommergibili, 4 torpediniere a motore e una na- 
ve scuola, oltre ad una provvista di mine e di siluri per una spesa 
totale di 375 milioni di marchi finlandesi. La commissione della ca- 
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mera ha gia da tempo passata, nonostante l’opposizione del partito 
militare, l'approvazione di un credito di 15 milioni di marchi per 
la nave scuola e di 45 milioni per gli approvvigionamenti, I rima- 
nenti verranno distribuiti in ragione di 47 milioni per il primo an- 
no e 67 milioni per ciascuno degli anni successivi. 


FRANCIA 


Programma navale. — Il giornale ufficiale del 14 luglio ha pub- 
blicato la legge del 13 detto mese che autorizza ad impostare entro 
11 1925 le unità che formano parte del completamento della secon- 
- da parte del programma navale: cioè 1 incrociatore leggero, 3 con- 
duttori di flottiglia, 4 cacciatorpediniere, 7 sommergibili di prima 
classe, 2 sommergibili posamine, 1 posamine di superficie ed una 
nave trasporto aerei. 


Composizione delle forze navali. — Sembra che sarà costituita 
una divisione dei sei conduttori di flottiglia tipo Chacal, che entre- 
ranno in armamento fra 11 1925 ie 11 1926, e ne verrà dato il comando 
ad un contrammiraglio. 


Personale! — L’Ammiraglio Dusmenil è stato sostituito dal- 
l’ammiraglio Violette quale comandante in capo della squadra del 
Mediterraneo ed ha assunto le funzioni di Ispettore Generale delle 
forze navali del Mediterraneo, carica ora creata che gli dà la so- 
vraintendenza sopra la difesa costiera e le formazioni navali di To- 
lone, Corsica, Biserta, Algeri, Orano, oltre alle basi aeree di St. Ra- 
phael e di Cuers e alle basi navali della Siria. 

Il Viceammiraglio Violette ha alzato la sua insegna sulla co- 
razzata Bretagne. Il Contrammiraglio Chuavin ha assunto il coman- 
do della Divisione della Manica e del Mar del Nord, alzando la sua 
insegna sulla corazzata Voltaire. 

Con decreto in data 5 ottobre u.s. il Capitano di Vascello Stotz 
è stato promosso al grado di Contrammiraglio in sostituzione del 
pari grado Loizeau collocato nella riserva. 

E’ degno di particolare rilievo il fatto che il C. A. Stotz era il 
16° del quadro di avanzamento dei Capitani di Vascello, per cui la 
recente promozione gli ha fatto guadagnare un rilevantissimo nume- 
ro di posti. 
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Servizi logistici. — Con recenti disposizioni sono state fissate 
le sedi incaricate di provvedere ai rifornimenti delle forze e delle 
basi navali. Cherbourg è incaricato della flottiglia del Reno e delle 
navi del Baltico, Brest delle navi stazionarie in Islanda e Terranova, 
la Divisione dell'Atlantico, la Guyana francese e le Antille. 

Il porto di Tolone deve provvedere alla Corsica, Algeria (com- 
presi i centri aereonautici), Tunisia (ad eccezione dei centri aereo- 
nautici che sono approvvigionati dal porto di Biserta), le navi ed i 
servizî del. Levante, le unità del Danubio, il Marocco, il Senegal e 
le navi della costa occidentale dell’Africa, Gibuti e la stazione del 
Mar Rosso, Madagascar e la stazione dell’Oceano Indiano, Saigon, 
le forze -navali dell’ Estremo Oriente e la missione idrografica del- 
l’Indocina, Noumia, Tahiti e la stazione del Pacifico. 


Materiale, nuove costruzioni. — L’approntamento dell'incrocia- 
tore leggero Duguay-Trouin ha richiesto un anno più del previsto: 
impostato a Brest il 4 agosto 1922 e varato il 14 agosto 1923, doveva 
essere consegnato entro il dicembre 1924, mentre non entrerà in 
servizio che nel dicembre del corrente anno. 

Similmente succederà per le navi gemelle, il Primauguet, im- | 
postato a Brest il 16 agosto 1923 e varato il 21 maggio 1924, ed il 
Lamotte-Picquet impostato in bacino a Lorient nel gennaio 1923. 


* L’incrociatore posamine di superficie del nuovo programma è 
stato ordinato all’Arsenale di Lorient ed avrà il dislocamento di 
4.400 tonn. 


* Sui conduttori di flottiglia del nuovo programma, 1 quali 
avranno un dislocamento leggermente superiore a quello dei tipi 
Chacal, che stanno ora per iniziare le prove di collaudo, saranno 
sistemati cannoni da 140 mm, invece che da 130: queste nuove armi 
avranno proiettili del peso di 37 kg. e gettata di 17.400 m. 


* Viene pubblicato che sui conduttori di flottiglia tipo Chacal 
sono state molto curate tutte le sistemazioni igieniche e di como- 
dità per la vita di bordo. Vi è stata sistemata una cella frigorifera 
della capacità di 36 mc. capace di contenere viveri per tre mesi. 
Sui ponti vi sono cinque cucine e un forno capace della produzione 


di 150 kg. di pane al giorno. 
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* Sembra che alle prove preliminari del cacciatorpediniere 
Tigre (della classe Chacal, 2.400 tonn. di disl.) siano stati raggiunti 
32 nodi con lo sviluppo di circa la metà della potenza dell’apparato 
motore: così sono nutrite speranze di raggiungere 37 nodi a tutta 
forza. i | | 
Nella costruzione di questa unità è stata raggiunta una eco- 
nomia di 100 tonn. di peso, 1] che certamente è dovuto solo in parte 
ad effettive economie realizzate, ma deve essere più che altro dovuto 
alla larghezza delle previsioni con le quali è stato studiato l’espo- 
nente di carico in sede di progetto. 


* Lo scafo della corazzata Béarn che fu affidato alle Forges et 
Chantiers de la Méditerranée per la trasformazione in nave porta- 
aerei fino dal 4 agosto 1923, doveva per contratto essere pronto in 
24 mesi, ma le modificazioni studiate in seguito al primitivo pro- 
getto hanno fatto si che non potrà certo essere armato prima del 
1926: il lavoro costerà più dei 60.000.000 di franchi che vi furono 
in origine destinati. Avrà una velocità di 22 nodi e porterà 40 ap- 
parecchi. 

* Il 6 agosto è stato varato dai Chantiers de la Loire a Nantes 
il sommergibile Sirène del tipo costiero di 600-755 tonn, di disl. 
Il « N. M. R. » dice che queste unità hanno 61 m. di lunghezza e 
m. 5,2 0 di larghezza. I motori Sulzer per le propulsioni in superfi- 
cie a 14 nodi hanno la potenza di 1300 cav., mentre 1 motori elettrici 
svilupperanno 1000 cav. per una velocità di nodi 9,5 in immersione. 
Il loro raggio d’azione permetterà una crociera di 20 giorni. L’ar- 
mamento e costituito da I . 102 e da XII lanciasiluri da 550 mm. 
con un siluro di riserva. 


* Nell’ « Y » vengono esaminati i due sistemi usati sul sommer- 
,gibili posamine francesi che possono dirsi tipici, ma sembrano ambe- 
due bene riusciti. 

I] problema del trasporto di mine sui sommergibili aveva avuto 
fino ad ora due soluzioni, delle quali la prima consisteva nella loro 
sistemazione nell’interno dello scafo resistente ed affondamento wr 
mezzo dell’apertura di appositi portelli, e la seconda rella sistema- 
zione all’esterno dello scafo stesso. 

Il vantaggio apparente della prima soluzione di mettere le mi- 
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ne in contatto con l’acqua di mare solo al momento dell’affonda- 
mento non ha molta importanza ora che si è visto che le mine mo- 
derne funzionano ancora perfettamente anche dopo parec- 
chi mesi daila loro immersione, Per contro la soluzione stessa pre- 
senta diversi inconvenienti, e cioè: ingombro dovuto alla presenza 
di un montacarichi e di un trasportatore, al volume della cassa 
di compenso del peso delle mine, nonchè dei portelli e dei relativi 
accessori meccanici, il che costituiva un notevole aumento di dislo- 
camento; inoltre la sicurezza dell'affondamento delle mine è alla 
mercè dei meccanismi complicati che assicurano il loro movimento 
interno, la manovra dei portelli, il getto ed infine l’equilibramenta 
del sommergibile, 

In un sommergibile munito di due pozzi con 3 mine ciascuno 
ai è osservato che occorreranno 7 minuti per aprire i portelli dei pez- 
zi ed affondare le prime sei mine, e poi 40 minuti per sostituirvi sei 
nuove mine; occorrono quindi 3 o 4 ore per affondare 36 mine, nella 
supposizione che tutto funzioni regolarmente. | 

Questo sistema era adottato nei sommergibili tedeschi tipo U C. 

Con ta seconda soluzione le mine vengono trasportate all'ester- 
uo dello scafo resistente: il metodo più semplice sarebbe quello di 
disporre le mine sul ponte e affondarle poi facendole correre ver-o 
la poppa come per i posamine di superficie, ma gli inconvenienti 
di tal sistema sembravano numerosi, come lo spostamento del cen- 
tro di gravità con lo spostamento delle mine e conseguenti compli- 
cazioni nella regolazione dell’immersione, aumento di peso per la 
necessaria protezione laterale delle mine contro l’urto delle onde, 
aumento di sovrastruttura e maggior visibilità del sommergibile. 

Per ovviare a questi inconvenienti l’Ing. Fenanx. direttore dei 
Cantieri Normand a Le Havre, ha ideato e realizzato sul sommergi- 
bile Pierre Shailley il sistema di trasporto laterale delle mine; nella 
zona centrale della zavorra esterna sono situati un certo numero d. 
pozzi verticali che contengono una o più mine sovrapposte, guidate 
da ferroguide, trattenute da arresti e pronte ad essere filate per oc- 
chio senza alcun preventivo spostamento, qualunque sia la posizione 
della mina nel pozzo. Per mollare la mina basta far girare di 90° 
.con l’aria o con olio sotto pressione un asse orizzontale che porta gli 
arresti e in mina discende per effetto dell’eccesso Gi peso che ha, 
insieme con la sua ancora, rispetto alla spinta che riceve dall’acqua, 
Si conserva l’equilibrio del battello affondando alternativamente le 
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mine che si corrispondono in diagonale, prima a prora a dritta e a 
Poppa a sinistra, pol a prora a sinistra e a poppa a dritta. Una cassa 
di compenso che ha solo la capacità corrispondente all’eccesso del 
peso complessivo delle mine nella propria spinta è sistemata al cen- 
tro e vi si introduce acqua via via che si affondano le mine. 

Regolata in precedenza l’immersione, non si richiedono che 4 
minuti per affondare 40 mine, il che ad una velocità di 5 a 6 nodi 
per il sommergibile corrisponde ad una distanza di 15 a 20 m. fra 
la posizione delle mine posate. La differenza di tempo richiesto fra 
questo sistema ed il sistema tedesco è veramente notevole. 

Il Pierre Chailley porta 64 mine tipo Sautter Harlé sistemate 
nella posizione ora descritta in 32 pozzi, sedici per ciascun lato con 
due mine per pozzo. Ricordiamo che questa unità ha un disl, di 
850/1150 tonn. ed oltre alle 64 mine porta un armamento di I-100. 

Un altro sommergibile posamine quasi dello stesso periodo del. 
precedente è il Maurice-Callot costruito dei Chantiers de la Gironde 
a Bordeaux: ha 982/1298 tonn. di disl. ed è armato di 1-75 a.a. e 
VI lanciasiluri da 457 mm. Avendo conservato la velocità (16 nodi) 
ed 1 mezzi di attacco di un sommergibile di crociera porta un nu- 
mero di mine assai inferiore al precedente, cioè solo 27, sistemate 
secondo un altro concetto. Queste sono poste in tre file all’interno 
del ponte guidate da ferroguide e condotte al lancio di poppa psa 
mezzo di una catena senza fine; le disposizioni di dettaglio prese 
nella sistemazione sembrano avere soppresso in gran parte gli in- 
convenienti indicati più sopra in questo genere di sistemazioni. 

L'esperienza ha confermato le presunzioni del calcolo che di- 
mostrava che le variazioni di assetto per lo spostamento di un picco- 
lo numero di mine sono insignificanti. Inoltre le mine utilizzano 
bene lo spazio che resta disponibile nelle soprastrutture ed è occorso 
solo un aumento di altezza di circa 20 cm. rispetto a quanto risul- 
tava già necessario per la sistemazione dei lanciasiluri esterni, tubi 
di scarico dei motori, sfoghi d’aria, etc. 


* Il petroliere per il rifornimento della flotta, la cui costru- 
zione era stata approvata dal Parlamento (cfr. fase, di Gennaio 1924 
pag. 119) è stato ordinato agli Ateliers et Chantiers de la Seine 
Maritime ed ha avuto il nome di Loing: sarà probabilmente varato 
nel maggio 1926. | 

Ecco le principali dimensioni: L = m, 123, 1 = m. 15.50, disl. 
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in carico 9915 tonn. Costruito secondo il sistema Isherwood, è prov- 
veduto per 1l trasporto simultaneo di due diversi combustibili liquidi, 
cioè tanto nafta che benzina, Vi sono 15 paratie stagne e 5 casse 
di zavorra d’acqua. Il carico verrà distribuito in 8 cisterne divise 
du una paratia longitudinale stagna, della capacità complessiva 
di 6675 mc. 

L’apparato motore sarà costituito da due motori a 4 tempi a 
semplice effetto tipo Barmeister & Wein della potenza di 4100 cav. 
complessivamente: è prevista una velocità di nodi 153,5 alle prove 
e nodi 13 in effettivo servizie con un consumo di circa 46 kg. per 
miglio. 


Brevi notizie. — Il 6 luglio u.s., al momento del passaggio del 
trasporto militare Loiret sul Pertuis d’Antioche (mentre era in rotta 
da Orano a Rochefort) sono stati rilevati per parecchie ore dei son- 
daggi molto diversi da quelli portati dalle carte idrografiche, Il 
comandante del trasporto, avendo dei dubbi sulle indicazioni del 
suo scandaglio meccanico, per quanto ad ogni scandaglio il piombo 
avesse portato a galla campioni del fondo marino, ha fatto fermare 
la macchina ed ha verificato con uno scandaglio a mano la profondità 
di 50 m. 

La posizione della nave fissata con rilevamenti goniometrici 
e con le rotte satronimiche, avrebbe dovuto corrispondere secondo 
la carta a profondità variabili da 1000 a 4000 m. 

Il Ministero della Marina francese ha già disposto per appositi 
ulteriori scandagli della località, pronto a far rifare tutte le carte 
del Golfo di Guascogna qualora se ne dimostri la necessità, 

Si fanno da molti congetture di forti movimenti del fondo del 
mare che siano in relazione con l’ultimo forte terremoto del Giappo- 
ne, ma naturalmente è ben difficile il poter stabilire l’epora del mo- 
vimeuto tellurico, se pur si tratta di ciò. 


GERMANIA. 


Attività della flotta, esercitazioni, crociere, — A quanto riferi- 
sce la N. M. R. » la flotta tedesca ha svolto al largo della costa 
scandinava esercitazioni navali che dovevano aver termine nella 
seconda settimana di luglio; sul programma di esse non sì avevano. 
notizie. 
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Date le limitate forze navali di cui può disporre la Germania, 
è assai poco probabile che le esercitazioni abbiano carattere stra- 
tegico. 

La flotta tedesca è costituita da otto pre-Dreadnoughts di circa 
13.000 tonn. di dislocamento e velocità da 18 a 19.5 nodi, sei pic-. 
coli incrociatori leggeri armati di pezzi da 105 mm., dodici caccia- 
torpediniere di tipo prebellico e dodici torpediniere. 

Inoltre la Germania può disporre di due incrociatori leggeri, 
quattro cacciatorpediniere e quatto torpediniere con l'armamento a 
posto, sulle quali però non possono essere tenute a bordo le mu- 
nizioni. 

Anche queste unità possono essere utilizzate nelle esercitazioni 
navali. 

Il problema principale della marina tedesca è quello di utilizza- 
re nel miglior modo questo complesso di unità antiquate. 

. Contro unità moderne, la migliore soluzione appare quella di 
riuscire a combattere a distanze relativamente ravvicinate, in modo 
da neutralizzare, in un certo grado, la differenza dell’armamento- 
d’artiglieria. 

In queste condizioni il piano più razionale per la flotta tedesca 
sembra quello di prendere caccia in direzione contraria del vento,. 
coprendosi con cortine di nebbia artificiale e se possibile con torpe- 
dini, in modo che la forza nemica più veloce e più potente giunga 
a contatto a distanze balistiche che permettano la buona utilizza-. 
zione delle torri da 280. 

Per quanto è dato arguire dalle esercitazioni navali dello scorso- 
anno, si può ritenere che il tema generale di quelle in corso sia 
appunto questo. 

In altre parole, le esercitazioni sarebbero molto informate al 
carattere della guerra chimica. | 

Non sembra dubbio che i gas di guerra debbano avere una 
grande importanza nella nuova tattica della flotta tedesca, la quale- 
si -coprirebbe con essi contro l’attacco di forze più veloci e più 
potenti. 

Ad ogni modo, sia che la nebbia artificiale sia tossica o no, il 
risultato di questa tattica servirebbe a neutralizzare il vantaggio 
del più poderoso armamento di artiglierie del nemico. poichè la 
buona visibilità è condizione necessaria per il tiro a grande distanza. 

Il « N. M. R. » ricorda che allo Jutland la superiorità balisti-. 
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ca della flotta Inglese venne neutralizzata dalla scarsa visibilità, 
ed a questo proposito nota che le possibilità della guerra chimica 
si rivolgono in un altro argomento non disprezzabile contro le 
Super-Dreadnought, poichè lo sforzo di un nemico più debole sarà 
diretto od a sottrarsi completamente al contatto od a subirlo in con- 
dizioni che possono rendere minore la superiorità derivante da un 
armamento superiore. ì 

A 20.000 m. una unità armata di pezzi da 381 è nelle migliori 
condizioni di superiorità rispetto ad una unità armata di pezzi da 
280; a 2000 m. tale superiorità risulta invece molto diminuita. 


* Durante la crociera compiuta dalla squadra tedesca lungo le 
coste scandinave furono visitati parecchi porti norvegesi; sebbene 
la visita si sia svolta regolarmente e senza incidenti, essa è stata 
commentata poco simpaticamente da una parte della stampa norve- 
gese, la quale ricorda come la guerra tedesca coì sommergibili sia 
costata alla Norvegia la perdita di 800 navi a di 1200 marinai, 
e che « ciò viene considerato anche oggi come un assassinio »... 

Invece una squadra Svedese composta di 2 navi da battaglia, 
4 cacciatorpediniere, 1 flottiglia di sommergibili, 1 flottiglia di tor- 
pediniere e 1 nave trasporto aerei doveva visitare Kiel durante la 
« Kieler Woche » e la stampa tedesca non ha mancato di mettere 
in evidenza la differenza fra i sentimenti che le due nazioni scan- 
dinave nutrono nei riguardi della Germania affermando che « fra 
i pochi popoli che vedono e giudicano quest’ultima per quello che 
realmente è, si trova in prima linea quello svedese, strettamento 
imparentato per stirpe, coltura, carattere e lingua col popolo te- 
-desco ». 


* La nave idrografica tedesca Meteor, armata dalla Marina da 
guerra, partì da Wilhelmshaven per una campagna idrografica 
di due anni il 16 aprile u. s. Essa dovrà traversare l'Atlantico ben 
14 volte dalla costa americana alla costa africana e fare osservazioni 
in mare profondo in 360 punti, partendo dal parallelo 20° N. 

Il personale scientifico della campagna è costituito da oceano- 
grafi, meteorologi, geologi, biologi marini e chimici ed è sotto la 
direzione dell’Istituto oceanografico tedesco. Secondo le comunica- 
zioni fatte dal Direttore di questo Istituto in una recente fermata 
della nave a Cape Town, è stato per ora chiaramente stabilito dalle 
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osservagioni condotte che le correnti calde che vengono dall’emi- 
sfero boreale si inabissano verso il 20° parallelo S e corrono assai — 
prossime al fondo ricomparendo alla superficie verso Cape Town. Il 
Meteor è provvisto di apparecchi per determinare il movimento del- 
le correnti e la costituzione dell’acqua del mare a tutte le profondi- 
tà fino a 11000 m. dalla superficie. 

La nave sta tracciando i profili del fondo marino ed ha trovato 
che fra Buenos Aires e Cape Town la profondità del mare non è 
mai inferiore a 6000 m. | 

I campioni dell’acqua sono prelevati per ogni osservazione a 
profondità successive da 1000 m.; lavorando su campioni di 10 cme. 
vengono determinati il grado di salinità ed i quantitativi di oro e 
ferro che vi sono contenuti. Sono state trovate nell’acqua tracce di 
12 elementi. Il percorso’ delle correnti marine da una regione al- 
l’altra è stato verificato osservando le minute particelle dei diversi 
elementi che trasportavano. 

Per il prelevamento di campioni di acque alle varie profondità 
vi sono delle bottiglie fissate ad un cavo alla distanza di 1000 m. 
l’una dall’altra. Quando lo scandaglio ha toccato il fondo, viene 
fatto scendere un peso di piombo lungo un cavo parallelo allo scan- 
daglio: questo peso urta le bottiglie facendole rovesciare ed apren- 
dole. Successivamente un altro peso di piombo che scorre sopra un 
altro cavo parallelo le fa nuovamente raddrizzare e le chiude erme- 
ticemente. Un termometro registratore nell’interno delle bottiglie 
segna la temperatura dell’acqua alle varie profondità. 

La nave è provveduta di un’ancora speciale per ancorarsi fino 
alla profondità di 9000 m., mentre una macchina rotativa segna 
il movimento dell’acqua al fondo dell’oceano od a qualunque pro- 
fondità, fino a 6000 m. In questo modo sono state misurate le cor- 
renti che corrono in opposte direzioni a differenti profondità; sono 
stati raccolti organismi diversi e plancton ed è stata determinata 
la direzione in cui le correnti si muovono. 

La campagna del primo anno sarà sviluppata nei mari del Sud, 
mentre nel secondo anno procederà a Nord dell'Equatore. 


Arsenali, difesa costiera. — Secondo le previsioni del bilancio 
testè approvato dal Reichstag, la costruzione ed i lavori di ripara- 
zione delle navi di stazione nel Baltico dovranno eseguirsi, d’ora 
innanzi, nei Cantieri delle Deutschen Werke A. G. di Kiel, i quali 
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“verranno rimessi in buon ordine. L'arsenale della Marina verrà 
riordinato in maniera da poter eseguire tutti i lavori inerenti alle 
artiglierie ed alle armi subacquee delle navi stesse. 

I magazzini di queste dovranno pure essere trasferiti a Kiel, 
ed essere mes» in condizione di provvedere all'armamento di esse, 
ed, in genere, di tutte quelle che andranno nel porto per eseguire 
lavori. Gli impiegati dell'arsenale sono stati aumentati di 33. 

Per i lavori di riparazione da eseguire a Kiel nei Deutschen 
Werke A. G., sono stanziati, in bilancio, 3.240.000 marchi. E’ sta- 
to constatato che le caldaie e le macchine di tali unità sono in con- 
dizioni assal peggiori di quanto si prevedeva. 


* Ilavori per la distruzione dell’isola fortificata di Heligoland 
furono condotti sotto la guida della Commissione Navale Interal- 
leata di Berlino e sono stati di mole veramente poderosa. Si tratta- 
va di metter fuori uso fortificazioni che non erano costate me- 
no di 24 anni di lavoro e 35.000.000 di sterline, Com’é noto, l’isola 
è situata a 57 miglia dall'entrata del canale di Kiel: ha circa un 
miglio di lunghezza ed un terzo di miglio di larghezza e si erge 
quasi a picco sul mare ad una altezza media di m. 51.80. Il ripiano 
piu alto porta il nome di Oberland, mentre i piccoli ripiani al piedi 
dell’acrocoro all’estremità nord-est dell’isola, dove sì nasconde 1'un1- 
ca città dell’isola stessa, portano il nome di Unterland. 

Quando la Germania prese possesso dell’isola nel 1890 preparo 
un progetto di massima di un porto esterno, che doveva servire di 
base ai sommergibili, nell’ Unterland, e grandi lavori di fortificazio- 
ne con caserme, con una centrale elettrica sotterranea scavata ‘nel- 
le rocce dell’Oberland. La demolizione della galleria inclinata che 
conduceva alle fortificazioni dell’Oberland, delle fortificazioni e dei 
lavori sotterranei diversi si è compiuta con 800 operai tedeschi in 
tre anni. Per la distruzione dei lavori del porto sono stati demoliti 
163383 me. di cemento e muratura e 44655 me. di legnami, Dalla 
demolizione degli armamenti sono stati ricuperati 4139 tonn. di fer- 
ro ed acciaio, 3416 tonn. di ghisa e 120 tonn. di rame. 

Le fortificazioni dell’Oberland sono state distrutte così comple- 
tamente che il terreno ricostituito sopra i postamenti delle batterie 
può di nuovo essere dedicato all’agricoltura e l’isola ha potuto es- 
sere resa alla sua primitiva destinazione di stazione balneare estiva. : 
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Comunicazioni. — Dopo lunghe trattative la Deutsche Atlan- ' 
tische Telegraphen-Gesellschaft ha conchiuso un accordo con la 
Commercial e la Western Union Cable Co. per ristabilire comuni- 
cazioni con cavi sottomarini fra la Germania e gli Stati Uniti, La 
compagnia tedesca poserà un nuovo cavo da Emden alle Azzorre. Il 
cavo fra la Germania e gli Stati Uniti che è nelle mani della com- 
pagnia americana accompagnerà il cavo tedesco. Fra le Azzorre e 
New York esiste già un cavo posato dalla Western Union per un 
precedente accordo tedesco-americano. La nuova società tedesca che 
è stata costituita sotto la direzione della Warburg & Co. di Amburgo 
per la posa del cavo fra Emden e-le Azzorre, ha preso il nome di 
Deutsche Atlantische Telegraphengesellschaft. 


GIAPPUNE. 


Nuove costruzioni, vari. — Il 23 Aprile u.s. è stata varata nel- 
l Arsenale di Kure la nave trasporto aerei Akagi, originariamente 
impostata come incrociatore da battaglia e trasformata poi in se- 
guito alle decisioni della conferenza di Washington. Ricordiamo che 
l’Akagi avrà una dislocazione di 26900 tonn. e una velocità di 28,5 
nodi e potrà portare 50 aeroplani. 


* Per la difficoltà che il Giappone incontra nell’assicurarsi suf- 
ficienti rifornimenti di combustibile liquido gli ultimi incrociatori 
leggeri in costruzione sono previsti solo parzialmente per combu- 
stione a nafta e per il rimanente per combustione a carbone. Così 
le unità della classe Kinu sembra che abbiano 8 caldaie a nafta e 
4 a carbone. 


GRECIA. 
Materiale. — La nave trasporto dello Stato Chios, trasformata 


in Inghilterra in nave Officina per la Marina da Guerra, è stata 
recentemente consegnata alla Grecia dai cantieri della Tyne, 


INGHILTERRA. 


Programma navale. — Nell’esaminare il programma recente- 
mente approvato dal Parlamento per le nuove costruzioni navali, 
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l’« Eer » osserva che nell’ Agosto 1914 l’Ammiragliato inglese per 
fronteggiare la minaccia degli incrociatori tedeschi, che scorrevano 
tutti 1 mari, ha dovuto tener in servizio le seguenti divisioni di in- 
crociatori : 


approcci occidentali della Gran Bretagna ed Irlanda 5 unità 


approcci occidentali della Manica 4 unità 
dal golfo di Biscaglia alle Azzorre 6 unità 
Nord America e Indie occidentali 4 unità. 
Canarie e nord-est del Brasile 4 unità 
zona del Plata | 1 unità 


cioè 24 unità in totale, alle quali per completare il quadro devono 
essere aggiunti 4 incrociatori nella base della Cina, 4 nella base del- 
l’ Australia, 2 nella base delle Indie Orientali e 3 ini base del Ca- 
po di Buona Speranza: cioè 37 in tutto. 

Ma oltre alle forze inglesi la Marina giapponese ha contribuito 
alla vigilanza delle acque del Pacifico con numero di unità variabi- 
le, ma non mai inferiore a 4 e la Marina francese nell’Atlantico del 
Nord con 10 unità. Così il totale delle forze impegnate era certo 
sempre superiore alle 50 unità. 

Ne deduce il giornale che se quelle condizioni tornassero a 
verificarsi l’Ammiragliato dovrebbe provvedere in modo da aver 
sempre disponibili almeno 50 unità, anche se non ne vuole la- 
sciare per le divisioni aggregate alle squadre da battaglia. Modifi- 
cate però ora radicalmente quelle condizioni vengono esaminati i 
possibili casi di guerra dopo che la Germania è stata eliminata dalla 
concorrenza. 

Nel caso di una guerra transatlantica (leggi con gli Stati Uniti) 
inevitabilmente le Indie occidentali sarebbero occupate dal nemico 
e la via del Canadà sarebbe impedita; inoltre si verificherebbe un 
duro conflitto per la padronanza delle rive del Plata ed il nemico 
disturberebbe ogni incrociatore disponibile per attaccare la linea 
fra Capo Roca e l’isola Fernando dei Noronha, esercitando inoltre una 
forte pressione politica sulle nazioni sudamericane per sistemare 
una base navale in quelle regioni. L’Inghilterra verrebbe quindi 
obbligata a scortar tutti i suoi convogli di navi mercantili dal Pla- 
ta fino alla zona delle Canarie disperdendoli poi in varie direzioni, 
poichè la flotta nemica non sarebbe in grado di sostenere un attac- 
co prolungato in vicinanza dell’Inghilterra. Cosicchè questa dovreb- 
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be provvedere in definitiva ad una forza di copertura ed a scorte 
permanenti di convogli sempre con incrociatori, Tenuto conto delle 
forze del nemico questo potrebbe al massimo tenere in continua at- 
tività tre incrociatori nella zona di Fernando di Noronha e tre al 
largo del Plata. 

D'altra parte le forze protettive inglesi non potrebbero essere 
inferiori a 25 unità, di cui 12 sarebbero richieste sulla costa africa- 
na a Bathurst e a Sierra Leone per il servizio dei convogli, e le al- 
tre a sorvegliare le acque ad oriente del 20° meridiano per rintuz- 
zare qualche attacco del nemico. Così, anche sguarnendo tutti gli 
altri mari, rimarrebbero 25 unità per le acque della madre patria e 
del Mediterraneo. Ne deduce il giornale che 50 unità sono appena 
appena sufficienti ai primi bisogni dell’Inghilterra e che qua- 
lunque governo volesse considerare il problema da un punto di vista 
strategico dovrebbe logicamente proporre un notevole aumento. 

Passando al caso di una guerra con una potenza europea (leggi 
Francia), si osserva che, se questa avesse un sufficiente numero di 
incrociatori, essa potrebbe operare nell’Atlantico e nell’Oceano In- 
diano e potrebbe con le unità leggere ed i sommergibili fare un at- 
tacco a fondo all’Inghilterra fra Capo Clear e la costa N-O della 
Spagna. Se l’attuale squadra del Mediterraneo è quella che essa con- 
sidera necessaria per mantenere libere le comunicazioni in quel mare, 
la Francia potrebbe liberamente servirsi nell’ Atlantico e nel golfo 
di Guascogna di una divisione di tre vecchie corazzate, un incro- 
ciatore e diciassette cacciatorpediniere, di nove incrociatori mante- 
nuti in riserva e una flotta di sommergibili costituita di 50 unità. ` 
di cui 20 sarebbero continuamente mantenuti in attività. Se per 
di più essa potesse costituire delle forze composte di incrociatori e 
sommergibili sulla costa occidentale dell’Africa, essa potrebbe man- 
tenere un attacco continuo sul commercio inglese dalle coste del 
Brasile fino alla foce del Tamigi. Il giornale ne conclude che ne 
risulterebbe una situazione simile a quella che i tedeschi avevano 
creato nel 1917, ma evidentemente la tesi sembra un po’ troppo 
sforzata in questo caso, in quanto che, se non altro, vien dimenticato 
che per far fronte alla flotta inglese del Mediterraneo allo scopo di 
mantenere aperte le vie di quel mare occorre ben più che l’attuale 
squadra francese ora là destinata. Anche in questo caso, secondo 
Ve Eer », le attuali forze inglesi sono appena sufficienti per la si- 
curezza nazionale, ma nulla di più. 
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Il caso di una guerra con una potenza asiatica, cioè il Giappo- 
ne, non porta a conclusioni di sorta, perchè, non potendo il Giap- 
pone essere in condizioni di lanciare delle spedizioni contro i do- 
mini inglesi, la lotta fra le due nazioni si ridurrebbe a mantenere 
aperte alcune vie di traffico marittimo, il che potrebbe essere otte- 
nuto senza difficoltà con i mezzi attuali. 


Bilancio. — La spesa che dovrà essere sostenuta nel corrente 
esercizio per l’inizio del nuovo programma di costruzioni navali de- 
ve essere ricavata da economie su spese già stabilite nel bilancio 
recentemente approvato. L’Ammiragliato, per togliere l'impressione 
che queste economie fossero fra l’altro fatte anche sopra l'indennità 
per carico di famiglia che è stata da poco rifiutata agli afficiali di 
Marina, ha comunicato che le economie stesse saranno così ripartite: 


sul vote 1 (paghe) 150.000 st. 
» 3 (vitto) 177.070 » 
> 8 (lavori alla flotta) 120.000 » 
maggiori entrate 80.000 » 
Totale st. 527.170 
Personale. — Dopo una lunga agitazione nella stampa e nei 


circoli di Marina, autorevolmente appoggiata al Parlamento da de- 
putati e Lords, e dopo che nel bilancio 1925-26 era già stata votata 
una somma destinata al pagamento delle indennità di famiglia per 
gli ufficiali ammogliati, il Governo ha espresso la sua definitiva de- 
cisione di non concedere tale indennità, perchè sarebbe risultato 
dagli appositi studi che nel suo insieme l’ufficiale di Marina ha 
paghe che lo mettono in condizioni generali analoghe a quelle degli 
ufticiali dell’ Esercito e della Forza Aerea, anche tenendo conto del- 
l'indennità di famiglia di cui questi godono. La decisione è stata 
accolta, dopo la speranza largamente coltivata, con senso di grande 
indignazione, tanto più che si presume che si cerchi su quel 
punto una delle economie che l’Ammiragliato ha dovuto concedere 
al Cancelliere dello Scacchiere per ottenere che fosse scritta anche 
nel corrente anno una somma per l’inizio del nuovo programma na- 
vale recentemente approvato. 
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* E° noto che in Inghilterra gli ufficiali ed i marinai che ab- 
biano superato i 21 anni sono elettori di diritto non solo, ma anche 
di fatto, cioè possono esercitare effettivamente il diritto del voto an- 
che senza raggiungere il loro collegio elettorale, cioè il collegio in 
cui essi sarebbero stati iscritti se non si fossero trovati fuori della 
loro residenza per causa del servizio che prestano, Le norme per l’e- 
sercizio di {al diritto sono certamente assai complete, data la gran- 
de mobilita delle navi e le forti distanze alle quali si possono tro- 
vare. Sono state recentemente messe al corrente e pubblicate tali nor- 


me che costituiscono con le appendici un fascicolo di ben 13 pagine 


di stampa. 


Basi navali — I terreni dove sorgerà la base navale di 
Singapore sono già stati acquistati con una spesa di 4.250.000 ster- 
line e si trovano in una zona distante dal porto 25 miglia. 

Per ora non si conoscono particolari circa la organizzazione del- 
la base. | 

Secondo la « Chicago Tribune » la zona dove essa verrà stabili- 
ta si trova sulla costa N.E. dell’isola di Singapore, nello stretto di 
Johorre. | 

L’ancoraggio è costituito dallo stretto, della larghezza di circa 
1 miglio per una lunghezza di circa 40 miglia che separa la costa 
Nord dell’isola dalla costa malese; i terreni riservati alla base si 
stendono per circa 6 mg. lungo tale stretto, in una zona compresa 
tra la strada di Geletar e la diga che riunisce l'isola di Singapore 
alla terra ferma. Tale diga toglie alle grosse navi una delle uscite 
verso lo stretto di Malacca, 


I lavori della base erano già iniziati, e furono fatti sospendere 
dal governo laburista. L’isola contiene già depositi di approvvigio- 
namenti ed è una delle massime stazioni esistenti per deposito di 
nafta. 

Vi sono sessanta enormi serbatoi metallici, capaci di centinala 
di migliaia di tonn. Di essi la metà è situata nel centro dell’isola 
in mezzo a foreste di caucciù, ed i rimanenti a qualche miglio 
dalla spiaggia nascosti da colline, 

Tali depositi però non sono sotterranei: ma coprono una vasta 
superficie e sono facilmente visibili dall’aria. 

Il costo delle sistemazioni stabilite per la base navale è pre- 
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visto in 10.500.000 sterline; la spesa sarà ripartita in un periodo 
di dieci anni, Essa può considerarsi suddivisa così: 

Lavori portuari, ferrovie, strade, dragaggio, ecc. st. 5.000.000; 
bacini st, 1.000.000; Abitazioni, uffici st. 420.000; officine, ma- 
gazzini st. 1.780.000; imprevisti st. 1.200.000; macchinario 
st. 1.000.000. 

In questo preventivo non sono comprese le sistemazioni difen- 
sive contro attacchi dal mare e dall’aria. 

Il Generale Hamilton, a seguito di una ispezione sul posto, 
ha concluso che l’attuale guarnigione dovrà essere almeno tripli- 
cata e raccomanda anche di appoggiarla con un corpo mobile di 
truppe malesi di 10.000 uomini. 

Inoltre occorrerà provvedere alle batterie destinate a difen- 
dere la base contro l’attacco di una flotta nemica ed alle bat- 
terie antiaeree. 

Infine è già stato deciso di creare a Singapore un vasto aero- 
dromo ed una potente base di aviazione. 

Lo scopo di tale base aerea sarà duplice: 


a) Fornire la necessaria esplorazione aerea alle forze navali 
operanti nei mari della Cina. 


b) Costruire uno scalo per i grandi dirigibili che faranno 
servizio tra l’Inghilterra e 1 Australia. 

L'Impero britannico possederà 6 grandi scali per dirigibili, 
situati rispettivamente in Inghilterra, in Egitto, nell’Irak, nelle 
Indie, a Singapore ed in Australia. 

Fino al presente non è stato fatto alcun preventivo, o per lo 
meno non è stato reso pubblico, circa il costo di tali sistemazioni 
difensive ed aeree. Non è esagerato però prevedere che tale costo si 
eleverà almeno a 20.000.000 di st. 

Data l’enorme spesa che comporterà la base navale di Singa- 
pore, sistemata secondo i piani dell’ Ammiragliato, il Comandante 
Munro ed un membro del Naval Architect’s Institute presentarono 
un contro progetto, che, a loro giudizio, era più pratico. 

Invece di creare una base fissa, quale è stata sopra sommaria- 
mente descritta, proponevano la creazione di una base mobile il cui 
costo non avrebbe oltrepassato 1.400.000 sterline, così costituita: 

Grande bacino galleggiante 500.000 st.; piccolo bacino galleg- 
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giante 200.00 st.; navi officina 500.000 st.; mezzi vari ausiliari 
150.000 st. 

Gli autori di tale progetto sostenevano che, oltre a ragioni di 
economia, essa risulta preferibile perchè nelle future guerre na- 
vali è di grande interesse che la base possa spostarsi nei punti ove 
potrà essere richiesta la sua presenza. L'economia è certo conside- 
revole e potrebbe anche risultare maggiore se si considera che gran 
parte dei materiali necessari già esistono in Inghilterra e che po- 
trebbe anche essere utilizzata all’uopo qualcuna delle unità che in 
base al trattato di Washington devono essere demolite. 

Ma a questo progetto è stata fatta la grave obiezione che tale base 
dovrebbe spostarsi per raggiungere la località designata e che nella 
traversata ‘potrebbe facilmente essere attaccata dal nemico, e non 
offrirebbe quindi il requisito indispensabile della sicurezza. 

Pertanto è certo che il progetto non sarà preso in considerazione. 


Radiazioni. — Fra le economie decise dall’ Ammiragliato per far 
fronte alla spesa derivante dalle nuove costruzioni è stato stabilito 
che d'ora innanzi i cacciatorpediniere dovranno esclusivamente ap- 
poggiarsi agli arsenali per le riparazioni e non si procederà più ad 
impostamenti di navi appoggio o navi officina per essi. Saranno 
così aboliti i nuclei per le riparazioni e gli equipaggi di rispetto 
e potranno farsi corrispondenti riduzioni nel servizio di contabilità. 

Saranno messe in vendita tre unità attualmente utilizzate co- 
me navi appoggio per cacciatorpediniere: Hecla (5690 tonn.), Dido 
(5600 tonn.) e Woolwich (3440 tonn.). 

Inoltre è stata virtualmente stabilita la radiazione di tutti i 
Cacciatorpediniere che figurano nel quadro del naviglio con le ca- 
ratteristiche delle seguenti classi: « Admiralty À », « Admiralty mo- 
dified À », «Thornycroft », «Yarrow R ». Le unità appartenenti 
a queste classi hanno da 1042 a 1113 tonn. di disl., vel. di 36 nodi 
e sono armate di III-102, 1-40, I mitr. e IV lanciasiluri da 533 
mm.; sono relativamente recenti perchè tutte varate durante la 
guerra fra il 1916 e il 1917. 

Eccone i nomi: Tancred, Tarpon, Taurus, Teazar, Telemachus, 
Tempest, Tenacious, Tetrarch, Thisbe, Thruster, Tormentor, Tor- 
rid, Sable, Salmon, Sarpedon, Satyr, Sceptre, Sharpshooter, Skate, 
Shilful, Sorceress, Springbok, Starfish, Stork, Sturgeon, Sylph, 
Radstock, Raider, Red Gauntlet, Redoubt, Restless, Retriever, Ri- 
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gorous, Rob Roy, Rocket, Romola, Rosalind, Rowena. Sono in tutto 
38 unità. 


Avarie. — Sono in corso da tempo in Inghilterra le operazioni di 
ricupero di tre navi da guerra affondate durante la guerra mondiale. 

A Sheerness la Upnor Shipbreaking Co. sta rimuovendo parte 
degli avanzi dello scafo della corazzata Bulwark affondata nei primi 
tempi della guerra in seguito ad una esplosione interna, Lo scafo 
giace sul fondo diviso in tre parti che richiederanno due anni di 
lavoro prima che il passaggio della Medway sia completamente 
liberato. 

À Cromarty Firth la stessa ditta fa 1 preparativi per ricuperare 
l’incrociatore Natal che giace sul fianco appoggiato sulle torri ed i 
fumaiuoli: parte della scafo è accessibile ad acque basse. 

Nel porto di Dover stanno per essere fatti rigalleggiare gli avan- 
zi del monitore Glatton col mezzo dell’aria compressa per chiusura 
stagna di tutta la apertura dello scafo, dopo aver dragato e fatto 
saltare il banco che si era formato in questi anni contro lo scafo. 
Le operazioni di salvataggio sono là condotte sotto la guida delle 
autorità portuali. 


* Continuano i ricuperi dei cacciatorpediniere tedeschi affon- 
dati a Scapa Flow: il 14 luglio fu sollevata la quindicesima silu- 
rante, la quale giaceva al di sotto di un'altra unità che era stata 
precedentemente ricuperata. Vi sono ancora 11 cacciatorpediniere 
da ricuperare. 


Brevi notizie. — Secondo statistiche recentemente pubblicate 
dal Lloyd Register le perdite del naviglio mercantile per unità ec- 
cedenti le 100 tonn. di stazza lorda hanno raggiunto nel 1924 
1.614.662 tonn. di stazza lorda per i piroscafi e le motonavi e 
243.017 tonn. per i velieri: fra queste perdite ché sono complessiva- 
mente in aumento di 185.927 tonn. rispetto a quelle del precedente 
anno 1923, le demolizioni rappresentano il 72,7% per i piroscafi 
e le motonavi e il 62,5 % peri velieri. 

Le perdite dovute ad accidenti marittimi sono in diminuzione 
di 53.900 tonn, per i piroscafi e velieri rispetto all’anno precedente. 
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* La spesa per fari, battelli fari, etc. sostenuta complessiva- 
mente in Inghilterra durante l'esercizio 1923-23 ammonta a st. 
165.525 per la madrepatria e st. 37.538 per le colonie, cioè in to- 
tale, comprese altre piccole spese, st. 812.099. 


ITALIA. 


Esercitazioni. — Riportiamo il comunicato diramato al ter- 
mine delle recenti manovre navali che si sono svolte fra le acque del- 
la Corsica e aella Sardegna: 

Il comando del partito rosso aveva scelto Termini Imerese come 
punto di sbarco delle sue forze ed aveva stabilito di dividere il con- 
voglio in due scaglioni che dovevano partire da Cagliari a 24 ore di 
intervallo. Il primo scaglione, scortato da forze leggere rosse do- 
veva mettersi in navigazione con rotta a levante sotto la protezione 
del grosso che navigava più al Sud. Gli esploratori rossi dove- 
vano partire per eseguire un’azione dimostrativa al Sud di Trapani. 
I sommergibili rossi dovevano stabilire agguati lungo tutte le co- 
ste della Sicilia in modo da realizzare all’alba del 26 una zona di 
vigilanza intorno all’isola. Le forze aeree rosse dovevano concorrere 
al servizio di esplorazione. 

Il grosso azzurro, ancorato ad Augusta, non poteva lasciare 
quella base se non dopo ricevuta notizia dell’avvistamento del con- 
voglio. Solo allora avrebbe potuto uscire e scegliere la rotta più 
opportuna per accorrere in difesa del punto minacciato dallo sbarco, 

Il comando del partito azzurro aveva dislocato le sue forze di 
esplorazione (sommergibili compresi) sulla congiungente Trapani- 
Cagliari; ed aveva disposto per la esecuzione di sbarramenti di tor- 
pedini nei punti probabili di. sbarco dei rossi: Mazzara, Castel- 
lammare e Termini Imerese. Gli aerei azzurri dovevano concorrere 
essenzialmente alla esplorazione ed alle reazione difensiva della zona 
costiera minacciata dallo sbarco. 

All’apertura delle ostilità, cioè alle ore 0 del giorno 25 agosto, 
il primo scaglione del convoglio parti da Cagliari; e tutti i movi- 
menti previsti ebbero inizio. Tutti gli sbarramenti di torpedini ven- 
nero eseguiti secondo le previsioni, ad eccezione di quello di Ca- 
stellammare che doveva essere eseguito dalla R. N. Bari. 

Due idrovolanti azzurri avvistarono il primo scaglione del con- 
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voglio con rotta a levante alle 7h 40% del 25 agosto, Un sommer- 
gibile azzurro avvistò il grosso rosso, sempre in rotta per levante, 
alle 17.30 dello stesso giorno. 

Il grosso azzurro, appena ricevuta dagli idrovolanti la notizia 
dell’avvistamento del convoglio, uscì da Augusta e diresse per lo 
Stretto, Sulla congiungente Trapani-Cagliari avveniva intanto uno 
scontro fra esploratori rossi ed esploratori azzurri. Questi presero 
caccia di fronte alle forze preponderanti dei rossi i quali al tramonto 
del giorno 25 eseguirono la loro missione dimostrativa bombar- 
dando la costa a sud di Trapani. 

Le forze leggere azzurre, sottrattesi all'inseguimento delle for- 
ze leggere rosse, poco dopo il tramonto del 25 attaccarono il grosso 
rosso ed il convoglio che scortava. I rossi continuarono nella loro 
rotta. 

Il comando azzurro ordina per le prime ore del 26 1l concen- 
tramento di tutte le sue forze a nord di capo S. Vito, e dispone uno 
schieramento difensivo dei suoi sommergibili e dei suoi « mas » ‘da 
Capo d’Orlando a Capo S. Vito. 

All’alba del 26 forze leggere rosse che trasportarono il bat- 
taglione di sbarco, dragato il settore di sicurezza, entrarono a Ter- 
mini Imerese ed eseguirono lo sbarco proteggendolo con le artiglie- 
rie. Il grosso rosso, giunto nelle acque di Termini Imerese alle 
ore 7 del 26, compì un’azione offensiva contro la costa, mentre 1 
suoi cacciatorpediniere bombardavano le strade litoranee, poi si 
allontanò per muovere incontro al convoglio ed accompagnarlo al- 
l'atterraggio. Mentre il grosso rosso si allontanava da Termini Ime- 
rese fu attaccato dai « mas » azzurri. 

Alle 9 del giorno 26 il convoglio entrò in porto sempre pro- 
tetto dal grosso, e si ancorò; dispose le reti antisommergibili e so- 
stenne un attacco aereo tra le ore 8 e le ore 10. p 

Le forze del partito azzurro, che si erano concentrate a po- 
nente di Ustica, si presentarono davanti a Termini Imerese 
alle 9, iniziando il fuoco sulle navi rosse all’ancoraggio. Queste ri- 
sposero, e alle 9.40 salparono e mossero incontro al nemico, Si svi- 
luppò quindi un’azione tattica tra gli incrociatori dei due partiti, 
con attacchi e contro attacchi delle flottiglie e lancio simulato di 
siluri da parte di un sommergibile azzurro. L’azione tra i due grossi 
durò circa mezz'ora, | 

Stante le menomate condizioni del partito rosso, benchè il se- 
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condo scaglione del convoglio, scortato da una squadriglia di C. T. 
e giá partito da Cagliari, fosse ancora in viaggio, la direzione delle 
manovre decise la cessazione delle esercitazioni. 

A causa del cattivo tempo 1 dirigibili non ebbero impiego. Lo 
stesso dicasi degli idrovolanti imbarcati sulle navi. La Milizia Na- 
zionale, un reparto della quale era già pronto a Termini Imerese, 
accorse immediatamente con 5 delle 7 coorti mobilitate, colPobbiet- 
tivo di respingere in mare il nemico che aveva iniziato lo sbarco 
e già conquistate le prime ‘alture della zona alle immediate spalle 
di Termini. 


Nuove costruzioni. — Per le recenti manovre navali è passato 
per la prima volta in armamento il nuovo vacht reale Savoia, di 
cul riproduciamo una fotografia. Costruito nell’ Arsenale di Spezia 
tome piroscafo per passeggeri destinato alle Ferrovie dello Stato 
(Città di Palermo), vi fu varato il 1. settembre 1923 e fu susseguen- 
temente allestito presso 1 Cantieri Navali Riuniti a Palermo e 
adattato al suo nuovo servizio, trasformandone opportunamente 
la prua e la poppa che hanno assunto le forme caratteristiche del- 
Vyacht. L'arredamento interno è riuscito decoroso ed elegante; 
la cura dei particolari di allestimento degli appartamenti reali, ap- 
prontati dalla ditta Ducrot di Palermo, dimostra uno speciale senso 
artistico che non sfugge all’occhio del visitatore. In molti partico- 
lari sono riprodotti motivi di antica arte siciliana accuratamente 
ricercati. 

Riportiamo le caratteristiche della nave: L fuori tutto m.129, 
L per le pp. m. 118.98, 1 = m. 14.99, i = m. 5.43 disl. 4980 tonn. 
vel. 21,5 nodi, Armamento IV-76/40, II mitr. L’apparato motore 
costruito dalla Ditta Ansaldo è costituito da 8 caldaie Yarrow a 
nafta e da 2 turbine Parson su 2 assi e ARBRE una potenza non 
inferiore a 12.000 cav. 


Avarie - Perdite. — Le recenti manovre navali sono state fune- 
state da due gravi accidenti: l’incaglio dell’incrociatore Bari nelle 
acque di Castellammare del Golfo presso Palermo e la perdita del 
sommergibile Ventero. Se ben più grave può considerarsi il primo 
accidente nei riguardi del materiale, immensamente più doloroso è 
stato il secondo per la perdita di 48 uomini del suo equipaggio fra 

ufficiali e marinai, 
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Tutte le congetture sono state fatte sopra le cause che hanno. 
determinato la perdita del Veniero, che si è verificata certamente 
nel mattino del 26 agosto, ma qualunque supposizione può essere 
accettata o scartata con la stessa facilità perchè manca assoluta- 
mente qualsiasi elemento di giudizio, Il sommergibile è affondato 
mentre si trovava in immersione all’agguato presso Capo Murro di 
Porco, ed era partito due giorni, prima dalla Maddalena in perfetta 
efficienza: per cui è da ritenere che si sia verificato qualche improv- 
viso inconveniente, al quale non è stato possibile provvedere con 
sufficiente prontezza (*). 

La perdita del Veniero è la prima perdita di un sommergi- 
bile per affondamento che subisce la Marina italiana in tempo di 
pace, e non stiamo a ripetere in questa dolorosa circostanza l’elenco 
purtroppo lungo delle perdite subite in circostanze analoghe dalle 
Marine inglese, francese, giapponese e americana (1). Non è vero. 
che possa sempre lenir il dolore di chi soffre il pensiero di altri 
che ha sofferto ugualmente. I stata pero di conforto indubbio la 
dimostrazione sincera di profonda simpatia che la grave nastra 
sventura ha suscitato presso le nazioni amiche. 

L'armata navale ha fraternamente reso onori marinari sulla 
tomba profonda dei fratelli caduti al loro posto di dovere. 

Il Ministro della Marina ha diramato il seguente ordine del 
giorno agli equipaggi dei sommergibili: 

« I] sommergibile Ventero deve ritenersi ormai perduto. I 
« vostri compagni sono caduti nell'adempimento del loro dovere. 

« La Nazione, che ha seguito con ansia le instancabili ricerche, 
« sente profondo il dolore per la perdita dei vostri camerati, e men- 
« tre invia ad essi il commosso saluto che si deve a chi compie 
« generosamente il supremo sacrificio, si volge a voi tutti con la 
« sicura certezza che saprete sempre assolvere, con saldo cuore, 
« la vostra ardua missione ». 


(*) Come è noto, è stata finalmente accertata la vera causa del tragico incidente. 
Il Veniero affondò in seguito ad investimento, mentre era in immersione, da parte del 
piroscafo italiano « Capena » della Società di Navigazione « Roma ». 


(1) Cfr. per questo i seguenti fascicoli della « Rivista Marittima » di questi ultimi 
anni: 


Giugno 1920 pag. 619 Settembre 193 pag. 450 
Ottobre 1920 » 146 Ottobre 1923 » 115 
Aprile 1921 » 110 Dicembre 1923 » 666 
Gennaio 1922 » Febbraio 1924 » 383 
Febbraio 1422 > 332 Marzo 1924 >» 582 
Giugno 1922 » Ottobre 1924 » 92 
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Ricordiamo qui le caratteristiche principali del Veniero della 
classe Barbarigo, a cui l’unità perduta apparteneva: L = m. 66,5, 
1= m. 5,9 i = m. 4,30, disl. 747/925 tonn., vel. 17/9,2 nodi, ar- 
maarr ento 11-76/40, VI lanciasiluri da 450 tonn. Il Venzero era stato 
varato nel 1918. 


| ™ Alle ore 14 del 5 settembre 1 sommergibili che hanno parte- 

Cpato alle manovre navali ed erano ancorati in porto, a Siracusa, 
ID numero di 20, insieme con la nave appoggio sommergibili 
Pacinotti, sono ripartiti per le proprie basi di Spezia e di Taranto. 
Lun go la rotta i sommergibili e la Pacinotti sono stati raggiunti 
dalla Cavour con la Divisione di battaglia, e insieme si sono recati 
m wicinanza di Capo Passero, sul posto dove è affondato il som- 
DSrgibile Veniero. 


In prossimità di Capo Passero la Cavour ha mosso in testa: 

Su ivano le unità maggiori della Divisione da battaglia e poi i 
“9032 ymergibili, in linea di fila; per ultima veniva la Pacinotti. 

| Sul punto dove giace il Veniero, la Cavour prima, e succes- 
“Y Axnente ciascuna delle altre unità, hanno tirato un colpo di can- 
Nome. A bordo di ogni nave gli equipaggi si sono messi sull’attenti, 
e la bandiera è stata ammainata a mezz'asta. Dopo un breve rac- 
a limento degli equipaggi, sopra ogni nave è stata letta da cia- 
“um comandante la Preghiera del Marinaio. 

Quindi dal J/ocenigo, su cui risiede il Comando della prima 
Hai A glia dei sommergibili della Spezia, dal sommergibile V. 3, 
is © della squadriglia dei sommergibili, e dal sommergibile F 1, 
‘n © della flottiglia dei sommergibili di Taranto, sono state calate 
di DA are le corone inviate in rappresentanza di tutti i sommergibili 
ai xosso tonnellaggio, dei sommergibili tipo N e dei sommergibili 
an. F, nonchè quelle delle Autorità e degli Enti. Le corone porta- 
a © tutte nastri tricolori. Il nastro della corona che legava i fiori 
. Sommergibile Mocenigo, capo della flottiglia da cui dipendeva 
il V exniero, portava l’iscrisione : « Ai fratelli scomparsi del Ventero ». 
Finita la cerimonia, ogni nave ha sparato un colpo di cannone. 
ndi le navi, seguendo lo stesso ordine di arrivo, hanno fatto 
Totta per Augusta, sfilando nuovamente sulle acque della cata- 
trofe, Infine è stata data libertà di manovra ai sommergibili, che 

Anno diretto per le rispettive basi. 


flott 


Qui 
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* Com'è noto, dopo un mese di lavoro tenace e di lotta contro 
il tempo ostinatamente avverso, il Bari è stato felicemente disin- 
cagliato. ‘Trovasi ora nell’Arsenale di Taranto. 

Il Bari è un incrociatore ‘ex tedesco (Pillau) passato a far 
parte della nostra Marina dopo la guerra e da pochi mesi passato 
in armamento dopo una lunga riparazione: ha in carico normale 
circa 4500 tonn. di disl, ed è armato con VII-149/42 e III-76 a.a., 
oltre a II lanciasiluri sopracquei da 500 mm, Con turbine della po- 
tenza di circa 28000 cav. può sviluppare una velocità di nodi 27.6. 


LETTONIA. 


Brevi notizie, — Sulla punta settentrionale della Curlandia 
sarà impiantato con materiale francese il faro di Domesnás per 
guida al naviglio mercantile in arrivo e in partenza. Oltre a ciò 
il Commissariato lettone della marina mercantile fa sistemare 
un’altra stazione di segnalazione ottica, le cui antenne saranno co- 
struite a Riga. 


POLONIA. 


Porti. — L’allestimento del porto di Gdingen da parte della 
ditta Schneider-Creusot doveva essere ultimato per il 1930 in base 
al contratto 4 luglio 1924; ma il 27 febbraio 1925 fu concluso un 
nuovo contratto fra il ministro polacco delle finanze e la ditta 
francese in base al quale esso dovrà essere terminato per il 1929. 
Per la costruzione del porto saranno spesi 3.800.000 franchi oro 
nel 1925 e 7.340.000 franchi oro nel 1926. 

Secondo le notizie della stampa polacca i lavori hanno pro- 
ceduto a Gdingen nel 1924 e nei primi mesi del 1925 più rapi- 
damente di quanto era previsto. Questo acceleramento sembra do- 
vuto ad uno stato di tensione esistente fra la Polonia e Danzica. 
Il secondo molo e la centrale elettrica devono già essere pronti. 
Attualmente sono in corso di costruzione le banchine. Il commer- 
clo marittimo si è animato e numerose navi partono da Gdingen 
per la Francia e l’Inghilterra cariche di legname. Per questo il 
molo principale ha fondali di 10 m., mentre nel porto di Danzica 
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si trovano isolo fondali di 6 m., cosicchè il porto di Gdingen co- 
stituirà il punto di approdo di tutte le navi per le quali non è 
ancora possibile approdare a Danzica, 


Avarie. — Il 20 luglio nel porto di Danzica è esplosa ed affon- 
data la torpediniera polacca Aaszub: vi sono stati tre morti e 
sei feriti. La silurante era pronta a partire per un viaggio in Sve- 
zia e si trovava ormeggiata ad una banchina dell’ex-arsenale ger- 
manico. Sembra che l’accidente sia dovuto alla esplosione di una 
delle caldaie. 

Il Kaszub (ex V 108 tedesco) venduto alla Polonia dall’Inghil- 
terra che ne era venuta in possesso per il trattato di pace, era stato 
costruito nel 1914 a Stettino dalla ditta Vulkan: aveva 354 tonn. 
di disl. e 30 nodi di vel, ed era armato con 1-76, II mitr. e III lan- 
ciasiluri da 450 mm. 


RUSSIA. 


Nuove costruzioni. — Il Cantiere Marty di Nicolaieff ha ulti- 
mato l’allestimento di un’altra delle cannoniere veloci da 1000 ton- 
nellate e 25 miglia rimaste lungamente in sospeso per mancanza 
di fondi. La nave è stata solennemente consegnata alle autorità ma- 
rittime dalla maestranza del Cantiere. 


Porti, canali. — Sull’ «Y » vengono pubblicate alcuni interes- 
santi notizie sopra i porti russi, per 1 quali vi è in corso un pro- 
gramma di miglioramento che, dopo l’abbandono in cui furono la- 
sciati per diversi anni, comprende opere di dragaggio, il migliora- 
mento degli accessorî delle banchine, la creazione di depositi, 
l'acquisto di rompighiaccio e l’adozione di mezzi di scarico mec- 
canicì perfezionati. 

Per ora i porti sono però largamente sufficienti ai bisogni at- 
tuali del commercio che comincia solo ora a riprendere: nel 1923 
il commercio complessivo di tutti i porti è solo il 21,4 % di quel- 
lo del 1913. Fra i diversi porti solo due si distaccano dagli altri: 
Arcangelo col 44% e Novorossisk col 30%. 

Con recente decisione il governo ha compreso nel suo pro- 
gramma la creazione a Vladivostok di un porto franco per tutte 
le merci salvo qualche rara eccezione: quel porto, che potrà diven- 
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tar uno dei centri più importanti di traffico per tutto l’Estremo 
Oriente, ha fra gli altri il vantaggio di essere libero dei ghiacci 
per tutto l’anno. Tuttavia esso è solo il terzo porto russo per im- 
portanza dopo Novorossisk e Leningrado e prima di Arcangelo e 
Odessa. Il suo traffico attuale è di 1000000 di tonn. con eccedenza 
di esportazioni sopra le importazioni come del resto succede per tut- 
ti 1 porti russi, 

A Batum esistono cinque porti di attracco per navi cisterne 
di grande dislocamento con una profondità minima di m. 7.90. A 
Berdiansk questo minimo raggiunge solo m. 3,04. A Kertsch è stata 
costruita una nuova banchina di 400 m. di lunghezza e quella esi- 
stente è stata prolungata con un molo di 450 m. 

A Cherson è in costruzione un bacino capace di contenere 18 
piroscafi, che sarà dotato di 10 elevatori galleggianti; vi possono 
accedere navi di 6,50 di immersione, ma gli accessi sono difettosi. 
Novorossisk ha sette moli di sette metri di profondità di acqua 
ed altri con profondità minori ed ha inoltre un molo speciale per 
la nafta, che va fino a m. 8.58. 

A Odessa il porto è ritornato in gran parte utilizzabile con 
profondità che variano da m. 6.10 a 9.14. 

I lavori del porto di Leningrado sono meno avanzati: vi sono 
banchine che misurano complessivamente la lunghezza di m. 7500, 
ma l’entrata è resa difficile dalla deficienza di profondità dei pas- 
saggi, dei quali l'uno da m. 7.90 di acqua e l’altro solo da m, 3.50, 

Sebastopoli è ormai destinato a rimanere solo come porto 
militare. 


A quanto riferisce il « Temps », i lavori intesi ad aumentare i 
fondali del canale di Drogden nel Sund hanno da qualche tempo 
richiamata l’attenzione del governo dei Soviety. 

I] giornale Jzvestia ha recentemente consacrato a questa que- 
stione un articolo che denota una certa inquetudine. 

Dato che gli accessi esistenti ed il canale di Kiel sono già 
sufficienti per 1 bisogni della navigazione commerciale, questo gior- 
nale ritiene che i lavori nel canale di Drogden siano fatti per per- 
mettere all'Inghilterra di penetrare nel Baltico, 

Ciò d’altra parte, aggiunge, corrisponderebbe alle voci corse 
della cessione in affitto all'Inghilterra dell'Isola di Oesel, apparte- 
nente all Estonia, e coinciderebbe anche colla visita di una forza 
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‘navale inglese nel Baltico, la quale non sembra debba toccare anche 
porti russi. 

La proposta fatta dal governo dei Soviety alla Conferenza di 
Riga nel 1923 di interdire l’entrata nel Baltico alle unità militari 
delle nazioni non rivierasche venne respinta. 

I lavori del canale di Drogden creano una situazione che ren- 
derà impossibile la chiusura del Baltico. 

L'unione delle Repubbliche dei Soviety, secondo Ve Javestia », 
deve trarre delle conclusioni dalla penetrazione inglese nel Baltico, 
penetrazione che è agevolata dall’appoggio della Danimarca. 


STATI UNITI. 


Bilancio. — Sembra che PUfficio dei bilanci abbia fatto un 
forte taglio di circa 50 milioni di dollari allo schema di bilancio 
preventivo presentato dal Navy Department riducendolo a soli 


circa 300 milioni, mentre il bilancio del corrente esercizio finanzia- 
rio ammonta a 325. 000. 000. 


Il Navy Department sta quindi studiando tutte le possibili 
economie da realizzare con l’intendimento però di non addivenire 
a riduzione di personale: fra le altre viene esaminata la chiusura 
di gran parte degli arsenali sulla costa dell” Atlantico, nella consi- 
derazione che. la massima attività della Marina viene ora concen- 
trata nel Pacifico. Fra tali arsenali sarebbero compresi quelli di 
Boston e di Charleston, la base delle scuole sui Grandi Laghi e il ma- 
gazsino. di rifornimento di Brooklyn. 


E” anche possibile che vengano ritirate dalle acque europee 
le forze navali americane e notevolmente ridotte quelle ora man- 
tenute nelle acque dell’America Centrale e dell’Asia, Naturalmente 
verrebbero anche abolite le manovre navali per il 1926, riducendo 
al minimo tutta la attività della flotta. 


Personale. — Per rientrare nelle cifre stabilite per l’eserci- 
zio 1926 il personale dela Marina americana sarà ridotto da 86000 
a 82000 uomini, non essendovi fondi sufficienti per il pagamento 
di un numero maggiore. Sono state perciò sospese tutte le operazioni 
di reclutamento a partire dal 1. luglio di quest'anno. 
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Materiale. — Secondo informazioni dell’ « A. N. J. » gli in- 
crociatori leggeri Raleigh e Detroit, per quanto da poco entrati in 
servizio, hanno giù bisogno del cambio della palettatura delle tur- 
bine. I lavori saranno fatti nell’Arsenale di Boston per dicem- 
bre 1925 e maggio 1926. Le due unità sono le uniche del tipo con 
turbine Curtis e sono state costruite nei cantieri di Fore River 
delle Bethlehem Shipbuilding Corp, dove furono pure costruite le 
turbine dei nostri esploratori Marsala e Nino Bisio. 


* L «A. N. J. », facendo rilevare che il Wright è una nave 
appoggio aerei e non una nave trasporto aerei, osserva che l’unica 
nave trasporto aerei attualmente posseduta dagli Stati Uniti è 21 
Langley, il quale ha una capacità di 30 apparecchi, mentre le altre 
due unità in costruzione, Lezington e Saratoga, ne porteranno 72 
ciascuna, facendo così un totale di 174 apparecchi trasportabili. 
Veramente il giornale americano sale ad una cifra complessiva 
di 248 apparecchi, che non si comprende come sia raggiunta. 

Ed ancor più inesplicabile sembra l’altra cifra di 542 appa- 
recchi che espone per confronto come trasportabili da tutte le 
navi trasporto aerei in servizio ed in costruzione in Inghilterra: 
agli effetti di una polemica il confronto può essere impressionante, 
‘ma non si vede come possa essere distribuito un numero così rile- 
vante di apparecchi sulle quattro maggiori navi inglesi in servizio 
(Hermes, Eagle, Argus e Furious) e sulle due in corso di trasfor- 
mazione (Courageous e Glorious). 


Artiglierie. — In seguito agli studi fatti dopo la guerra sul 
disegno delle spolette, 1 tecnici della Direzione di Artiglieria han- 
no concluso che tre principali tipi di spolette devono essere ulte- 
riormente studiati per corrispondere ai bisogni attuali dell’arti- 
glieria. 

Questi tre tipi sono: 

1) Una combinazione di spoletta anteriore ultra-rapida e a 
scoppio brevemente ritardato per artiglieria mobile. 

2) Una spoletta - posteriore a scoppio ritardato per proietti 
perforanti delle batterie costiere di grosso calibro. 


3) Una spoletta a.a, a tempo che funzioni indipendente- 
mente dalle condizioni atmosferiche e che entri in funzione in un 
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sufficiente periodo di tempo da poter sfruttare tutta la portata del 
cannone, 

Lasciando da parte i primi due iipi, le qualità che una spo- 
letta a.a, deve possedere non comprendono la sicurezza che lo scop- 
pio non avvenga nel percorso del proietto nell’interno dell’arma, 
poichè queste spolette sono state usate con dei proietti che hanno 
una carica di scoppio che garantisce questa sicurezza. 

I principali difetti delle spolette a polvere usate per il ser- 
vizio a.a. sono le grandi variazioni nel tempo di scoppio ed una 
certa percentuale di scoppi non avvenuti quando le spolette sono 
sparate a grandi altezze, e le variazioni nel tempo di scoppio do- 
vute a cambiamenti nelle condizioni atmosferiche. Le qualità 
richieste sono: l’uniformità del tempo di scoppio indipendente- 
mente dalle condizioni atmosferiche o dall’elevazione dei pezzi, 
ed un più lungo periodo di tempo per lo scoppio che non sia stato 
finora ottenuto colle spolette a polvere. 

Per ottenere ciò si sono fatti diversi studi. 

Si è tentato di perfezionare la spoletta a tempo collo shrapnel 
di artiglieria mobile (21 sec. Comb. modello 1907). Si sono fatti 
esperimenti con spolette in cui la miccia brucia con pressione re- 
golata. Dai risultati ottenuti finora non sembra che si possa arrivare 
alla soluzione desiderata seguendo questo indirizzo. 

Un più interessante indirizzo di studio sarebbe quello dell’uso 
di « polveri composte di scorie di metalli ». Si è trovata una com- 
posizione che sembra essere quasi completamente indipendente 
dalla pressione atmosferica e che brucierebbe alle velocità di ro- 
tazione impresse ai proietti a.a. Questa composizione ha dato ri- 
sultati interessanti quando venne bruciata alle pressioni di servi- 
zio, e ha mostrato considerevole indipendenza dall’influenza delle 
riduzioni nelle pressioni barometriche e dalle grandi velocità di 
rotazione. 

Tuttavia questo studio, quantunque molto promettente, non è 
ancora al punto da poterne dedurre una soluzione accettabile. 

Durante e dopo la guerra mondiale la Direzione di Artiglieria 
ha incoraggiato gli studi delle spolette meccaniche a tempo, 

La spoletta a tempo Waltham prodotta in grandi quantità 
durante la guerra, non funziona soddisfacentemente nei pezzi da 
76 mm. con una rigatura di 1 giro in 25 calibri. La rigatura nei 
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pezzi a.a. di questo calibro è stata ridotta. Con una velocità di 
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rotazione del proietto ridotta, il disegno delle spolette meccaniche 
a tempo ha fatto notevoli progressi. ‘Are delle quattro ditte che si 
occupavano di questo lavoro durante la guerra l'hanno abbando- 
nato, lasciando il campo interamente alla Chelsea Clock Co. Questa 
compagnia durante lo scorso anno ha sottoposto alla Direzione ai 
Artiglieria dei campioni che si avvicinano a quelli desiderati e un 
lotto di spolette per prove di servizio sarà fra poco fornito; se darà 
risultati soddisfacenti, la Divisione di Artiglieria avrà delle spo- 
lette meccaniche che corrisponderanno alle richieste di servizio. 

Durante l'anno dovrebbero pure essere consegnati per essere 
sperimentati dei campioni di spolette a tempo meccaniche di due 
modelli esteri. 

La spoletta meccanica a tempo è considerata il miglior tipo 
di spoletta per il servizio a.a.; se il costo di produzione può essere 
mantenuto basso, come sembra possibile, la spoletta meccanica 
a tempo entrerà senza dubbio nell'uso generale per i tiri a grandi 
altezze. 

Avarie. — La Commissione d'inchiesta sulle cause dell'inca- 
glio del sommergibile S 19 ha giudicato colpevoli gli ufficiali del 
sommergibile ed ha proposto di sottoporli alla corte marziale: que- 
sta proposta venne approvata il 19 maggio dal Ministro della Ma- 
rina. Il ten, di vase. Charles F. Martin, comandante del sommer- 
gibile, è considerato colpevole di « negligenza causante l'incaglio 
di un’unità della Marina da guerra », il ten, di vase, C. Lewis, uf- 
ficiale di rotta, « colpevole di inefficienza nell'adempimento del 
suo dovere », il ten. di vasc, S. Edward anch’egli colpevole di 
« inefficienza nell’adempimento del suo dovere ». 

I fatti sono riportati dalla Commissione d’inchiesta nel modo 
seguente: 

Il 13 gennaio 1925, alle 4°,06™ a.m, PS 79 navigando da 
Portsmouth N. II. a New London Conn. incaghava a Nanset Beach 
Mass. L’S 19 era partito dalla boa dell’Isle of Shoals il 12 gennaio 
alle 35,402 p. m. Questo è l’ultimo punto sicuro prima dell'incaglio. 
La navigazione fu resa difficile da forte vento da est, mare grosso 
e corrente; queste cause portarono il sommergibile così fuori rotta 
che ne seguì l’incaglio. 

La Commissione conclude poi che l’intera condotta della na- 
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vigazione, dal momento in cui il sommergibile lasciò la boa del- 
l’Isle of Shoals fino all’incaglio, fu trascurata, incerta e negligente, 


TURCHIA. 


Organica. — ln Turchia è stato costituito il Ministero della 
Marina con a capo Ihsam bey. Dal Ministero dipendono il Comando 
della totta, il Comando del Mare di Marmara, del Mare Egeo e 
del Mar Nero, gli arsenali e la Marina mercantile. 

Non sono ancora note le particolarità del programma navale; 
si sa solo con una certa sicurezza che lo Javouz non sarà più messo 


in efficienza. 


Nuove costruzioni. — Secondo informazioni del « T » il Go- 
verno turco avrebbe ordinato due sommergibili alla ditta Fijenoord 
di Rotterdam e un bacino galleggiante di 26.000 tonn. ad un can- 
tiere di Lubecca. 


SVEZIA. 


Nuove costruzioni, vari. — ll 5 giugno è stata varata la prima 
delle due torpediniere costiere (probabilmente MAS) che la ditta 


Thornycroft costruisce per il Governo svedese: sono unità di m. 16,7 
di lunghezza e 37 nodi di velocità, Sono armate di II lanciasiluri 
da 450 mm., II mitr. bombe antisommergibili e nebbiogene. 


* Il 6 maggio scorso è stato varato nei cantieri di Karlskrona 
il sommergibile posamine Hvalen. 
(f. d.). 
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MARINA MERCANTILE 


La flotta marittima mercantile del mondo - Navigazione marittima 
amburghese postbellica - Della marina mercantile germanica - 
Che ne sarà della flotta navale mercantile di Stinnes ? 


Rileviamo da una recente pubblicazione del « Temps » uno 
studio molto documentato riflettente lo stato attuale della marina 
mercantile. Lo studio si basa sull’ultima edizione 1924-1925 del 
Lloyds Register. 

Il Registro dice che il 3 giugno ultimo si contavano 32.916 
unità marittime di almeno 100 tonnellate, ciò che rappresenta una 
stazza di complessive tonnellate 64.641.418. Le cifre qui di seguito 
indicano le variazioni del tonnellaggio mondiale dopo la chiusura 
delle ostilità belliche, nonchè la comparazione con l’anno 1914 (in 
tonnellate lorde): | 


Data Vapori e Motonavi Velieri TOTALE 
30 giugno 1914 45.403.876 3.685.676 - 49.089.552 
» 1919 47.897.407 3.021.866 50.919.273 
» 1920 53.904.688 3.409.377 57.314.065 
» 192] 58.846.325 3.128.128 61.974.653 
» 1922 61.342.952 3.027.834 64.370.786 
» 1923 62.335.373 2.830.865 65.166.238 
» 1924 61.514.140 2.509.427 64.023.567 
» 1925 62.380.376 2.261.042 64.641.418 


Mentre nell’anno 1924, in paragone del precedente, il tonnel- 
laggio mondiale notò una diminuzione di 1.142.671 tonnellate, si 
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constato nel 1925 l’aumento di 617.851 tonnellate. Il tonnellaggio. 


dei piroscafi e delle motonavi, da un anno, s'é accresciuto di ton- 
nellate 866.236, mentre quello dei velieri diminuì di 248.385 tonn. 

In confronto delle cifre del 1914, l’aumento del tonnellaggio 
mondiale raggiunge tonnellate 15.551.866, ovvero il 32 % del ton- 
nellaggio complessivo, e tonnellate 16.976.500 (cioè a dire un po” 
più del 37 %) per quanto riflette vapori e motonavi, Il tonnellaggio 
dei velieri però, dopo il 1914, è andato sempre scemando fino a con- 
seguire la cifra di 1.424.634 tonnellate, cioè a dire il 38 %. 

Il prospetto qui di seguito dà il tonnellaggio del naviglio (co- 
struzioni in acciaio) d’altomare — piroscafi e motonavi — che pos- 
sedevano il 30 giugno le maggiori potenze marittime, nonchè quello 
corrispondente che esisteva al 30 giugno 1914 (in 1000 tonn. lorde): 


Nazione Giugno 1925 Giugno 1914 Pinna 
Gran Bretagna e Irlanda . . 19.274 18.877 + 397 
Stani Uniti . . . . . . 11.605 1.838 +9.768 
Giappone . . . . . . . 8.741 1.642 +2.099 
Francia. . . . . . . . 3.202 1.918 + 1.344 
Germania 2.993 5.098 — 2.105 
Italia . 2.894 1.428 +1.466 
Olanda 2.585 1.471 +1.114 
Norvegia i 2.000 1.923 + 632 
Domini brittannici . . 2.230 1.407 + 823 
Svezia . . www e . . 1.215 992 + 223 
Spagna . . . . . . . . 1.120 883 + 237 
Danimarca . . . . . . . 1,008 768 + 240 
Grecia sud & 4 à 4% 890 820 + 70 
Belgio 2. oo. . we 538 341 + 197 


Soltanto la Germania, in rapporto all'anno 1914, ha diminuite 
il suo tonnellaggio. Tuttavia bisogna considerare che essa dal tre- 
dicesimo posto (nel 1920 possedeva in vapori e motonavi soltanto 
419.000 tonn.) ora occupa di nuovo il quinto posto nella classifica 
generale. 

Gli aumenti più sensibili sono quelli degli Stati Uniti d'Ame- 
rica, Giappone, Italia, Olanda e Norvegia. 

Nel 1914, il Regno Unito possedeva il 44 1/2 % del tonnel- 
laggio mondiale (sempre per quanto riflette piroscafi e motonavi); 
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oggi non possiede che il 33 9%, la differenza attuale del suo ton- 
nellaggio di circa 400.000 tonn. essendo la stessa che fu accertata 
il giorno precedente alla guerra. Gli Stati Uniti invece, il cui 
tonnellaggio in paragone del 1914 si è aumentato di 9.768.000 tonn., 
cice a dire il 537 %, dal quinto sono passati al secondo posto. Gli 
Stati Uniti (senza contare i vapori fluviali) posseggono oggi giusto 
il 20 % del tonnellaggio mondiale, contro if 4,7 % di 11 anni or 
sono. La Francia tiene attualmente il quarto posto: il suo tonnel- 
laggio in piroscafi e motonavi è piazzato subito dopo il Giappone 
e prima della Germania. La Francia, in confronto al 1914, s’è ac- 
cresciuta di 1.314.000 tonnellate, cioè a dire del 70 % giusto. 

In confronto dei dati del 1924, il tonnellaggio dei piroscafi e 
delle motonavi è quasi da per tutto in leggero aumento. L’aumento 
è di 357.000 tonn. in Inghilterra, 229.000 tonn. in Norvegia, 
218.000 in Italia, 139.000 in Grecia, 137.000 in Germania e 
69.000 in Francia. Le diminuzioni sono notate negli Stati Uniti 
(— 218.000 tonn.), nella Spagna, la cui flotta dal decimo passò 
all’undicesimo posto (— 43.000 tonn.) e nel Belgio (— 17.000 tonn.). 

Il Lloyd ci fornisce inoltre altri dati molto interessanti su di- 
mensioni, anni di servizio e sistema di propulsione delle navi mer- 
cantili. E pertanto fa rimarcare che da undici anni si è verificato 
un sensibile aumento nel numero delle unità superiori alle 4000 ton- 
nellate. Nel 1914 il numero di tali navi ammontava a 3.608, oggi 
se ne contano 6.069 (contro 5.916 al 30 giugno 1924), di cui 356 
stazzano almeno 10.000 tonnellate, e 36 almeno 20.000 tonnellate. 
Delle 356 con minimo di 10.000 tonnellate, 211 battono bandie:n 
inglese. Il gruppo delle unità di 4.000 fino a 6.000 tonnel- 
late è il più importante: esso rappresenta 17.768.634 tonnellate 
(contro 17.386.285 tonnellate al 30 giugno 1914), cioè a dire il 
28 1/2 % del complessivo tonnellaggio vapori e motonavi. 

Il Lloyd's Register indica anche che il 25 1/2 % delle navi 
appartenenti alla Gran Bretagna e Irlanda hanno un’età di cinque 
anni al massimo. A prescindere dalla flotta inglese, le potenze na- 
vali in possesso di unità di recente tonnellaggio, la cui costruzione 
non sorpassa i cinque anni, sono le seguenti: Germania 50,6 %, 
Olanda 33 1/2 %, Francia 27 %, Danimarca 26,7 %, Norve- 
gia 24 9, 

L’uso delle turbine a vapore e dei motori a combustione in- 
terna, durante gli ultimi anni, s'è sviluppato sensibilmente. Esi- 
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stono oggi 1.404 unità marittime rappresentanti 9.100.274 tonmel- 
late (contro 1.376 unità con 8.795.584 tonnellate dell’anno passato) 
che sono esclusivamente munite di macchine a turbine, e 2.145 rap- 
presentanti 2.714.073 tonn. (contro 1.950 unità con 1.975.798 ton- 
nellate del 30 giugno 1924) che sono esclusivamente munite di mo- 
tori a combustione interna. Le cifre corrispondenti del 1914 furono 
730.000 e 220.000 tonnellate. In confronto al 1924, il tonnellaggio 
delle unità munite di turbine a vapore è aumentato di circa 
805.000 tonnellate e quello delle motonavi celerissime di tonde 
738.000 tonnellate, mentre poi il tonnellaggio degli steamers mu- 
niti di macchine a movimento alternativo è diminuito di 
152.000 tonnellate, 

Infine, le costruzioni mondiali in corso si componevano al 
30 giugno ultimo di 674 unità mercantili di almeno 100 tonnellate 
reg. lordo, rappresentanti un totale di 2.369.831 tonnellate contro 
676 unità con 2.396.910 tonnellate al 31 marzo ultimo e 786 unità 
con 2.616.897 tonnellate al 30 giugno 1924. 


Prima del conflitto mondiale, Amburgo, a mezzo d’una fitta 
rete di linee regolari, perfettamente rispondenti alle esigenze del 
commercio, era in comunicazione con quasi tutti i porti marittimi 
del mondo, I tre quarti di queste linee si trovavano nelle mani di 
ditte armatoriali germaniche, e soltanto nel traffico con gli Stati 
europei limitrofi le bandiere estere partecipavano in misura alquanto 
importante. La guerra e le sue dirette conseguenze hanno cambiato 
per un periodo di tempo imprecisabile questo rapporto di compar- 
tecipazione al servizio marittimo. 

Le disposizioni contenute nel Trattato di Pace di Versaglia, se- 
condo le quali la massima parte del tonnellaggio germanico (grandi 
unità destinate al servizio d’oltremare) dovette essere consegnata 
alle potenze alleate, generarono l’invasione di molte compagnie stra- 
niere le quali scelsero i porti germanici come punti di partenza 
delle loro unità transatlantiche. Questa maggiore affluenza di ban- 
diere estere, in verità, mise il commercio d’esportazione tedesco 
in condizione di riprendere con gli altri Stati d’oltremare lo scam- 
bio delle produzioni che, a causa delle ostilità belliche, ebbe a sof- 
frire la quasi totale interruzione; mentre poi, gli armatori della 
Germania, nell'interesse proprio e dell'economia popolare, getta- 
vano le prime basi per ridare con la maggior possibile sollecitudine, 
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se non in tutto almeno in parte, alla navigazione marittima del 
paese, l’antica attività. 

Amburgo, uno dei porti più importanti, non solo della Ger- 
mania ma dell’intero continente europeo, impose a se stesso, più 
che ogni altro porto marittimo, la soluzione di tal problema: dalle 
sue ditte armatoriali pretese pertanto, almeno per quanto si rife- 
riva alle traversate di maggiore importanza, la ricostruzione delle 
linee nel più breve periodo di tempo. 

Il rimettere in servizio di navigazione una sufficiente quantità 
di transatlantici non era però cosa facile ad attuarsi: le difficoltà 
da sormontare erano enormi; la produzione dei cantieri navali era 
fortemente ostacolata da circostanze di diversa natura, non ultime 
la quasi completa mancanza di materiali da costruzione e le disa- 
strose condizioni politiche del Reich. Anche le difficoltà finanzia- 
rie rendevano di difficile soluzione il problema. E’ vero che alcuni 
armatori potettero giovarsi di utili ricavati da altre industrie indi- 
gene, ma il maggior numero di essi ne furono privi; di modo che 
le compagnie di navigazione marittima un bel giorno dovettero ri- 
conoscere di non avere a loro disposizione il capitale necessario alla 
bisogna. 

La legge di riparazione votata dal Reich a favore degli arma- 
tori danneggiati dalla guerra fugò per un momento le nuvole della 
preoccupazione finanziaria. Il Governo mise a disposizione d-le 
ditte armatoriali, che erano state costrette a consegnare le loro mi- 
gliori unità alle potenze alleate, la somma di 12 miliardi di mar- 
chi-carta, e, nel contempo, impose la condizione che le compagnie 
avrebbero dovuto ricostruire per lo meno un terzo del singolo ton- 
nellaggio prebellico; ma la sopravvenuta inflazione monetaria ri- 
dusse talmente il valore della citata cifra che anche il supplemento 
di 18 miliardi di marchi-carta non potette niente affatto mutare in 
bene la posizione che lo svalutamento del denaro andava creando 
‘giorno per giorno. E così gli armatori furono costretti a fare asse- 
gnamento sui propri mezzi e scelsero la via degli aumenti conside- 
revoli dei capitali sociali. 

Queste furono le prime basi della ricostruzione della flotta 
| mercantile germanica. 

Il programma di ricostruzione non fu uniforme; tutte le com- 
pagnie però furono animate dal medesimo sentimento: conseguire 
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il massimo rendimento delle unità navigabili ed il più possibile 
razionale sviluppo dell’esercizio delle reti. Se l’armatore adatterà 


lo sviluppo tecnico della nave alle esigenze del servizio durante le. 


singole traversate si raggiungerà senza dubbio quel rendimento eco- 
nomico cuì ogni impresa del genere mira. Le compagnie armato- 
riali germaniche potettero ben conciliare queste due circostanze, 
e ciò perchè la flotta marittima commerciale postbellica fu messa in 
attività come assolutamente nuova, e perchè durante il lavoro della 
ricostruzione furono applicate tutte le più recenti conquiste della 
tecnica e non sì mancò di dare il voluto peso alle invenzioni le più 
recenti del ramo nautico. Le nuove unità marittime germaniche 
furono munite del ‘timone « Flettner », della controelica, della 
autodistribuzione e, in generale, di tutto quanto genera, con la si- 
curezza del servizio, una sensibile diminuzione delle spese di eser- 
cizio. E quello poi a cui maggiormente si badò fu la favorevole 
destinazione delle navi a seconda delle maggiori o minori esigenze 
di una data zona di traffico. Tale provvedimento rese indispensabile 
l’intesa di lavoro in comune tra una compagnia e l’altra: intesa 
che fu conseguita in proporzioni significative, ma che s’allargherà 
sempre più fra le ditte armatoriali. 

Il movimento della collaborazione fra le diverse ditte germa- 
niche si estese anche fra queste e le compagnie straniere. Due fu- 
rono le ragioni: amichevole accordo con le società estere che hanno 
la preponderanza di unità marittime in certe date zone di traffico 
— la navigazione marittima commerciale germanica non potendo 
permettersi il lusso della concorrenza ---; necessità di giovare quelle 
grandi ditte la cui organizzazione postbellica, a causa di mancanza 
di unità navigabili, era in procinto di crollare definitivamente. 


L’Hamburg-Amerika Linie, nella qualità di massima società 
armatoriale prebellica, in confronto delle altre consorelle ambur- 
ghesi, che prima della guerra, più o meno, si erano dedicate a 
speciali zone di traffico, ebbe innanzi a sè un maggior campo di 
sfruttamento. E pertanto la compagnia si trovò di fronte a doveri 
piuttosto pesanti che tuttavia fu possibile fronteggiare in grazia 
della provvidenziale offerta di lavoro in comune pervenuta dal- 
America, In America, a causa della massima produttività ob- 
bligatoria del periodo delle ostilità, l'industria navale, in pochi 


anni, aveva affidata alle acque una strabocchevole flotta marittima. 
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commerciale. Pur troppo, per l'utilizzazione di questa flotta, di- 
fettavano in America tanto l’organizzazione quanto la necessaria 
conoscenza in materia nautica: e questi requisiti possedeva bene 
l’Hapay che pur si vide privata, da un giorno all’altro, della sua 
esemplare flotta. ‘L'America, adunque, si convinse che qualche 
cosa le mancava e disse: noi abbiamo le navi, voi l’esperienza; la- 
voriamo in collaborazione. Le trattative, intraprese con l’Æarriman- 
Konzern nel principio dell’anno 1920, si chiusero con un contratto 
in base al quale si stabilì una comunione di interessi e di lavoro 
per la durata d'un ventennio fra l’Jarriman-Kon:ern istesso e 
l’Hapag. Le linee da e per Nuova York se ne avvantaggiarono 
immediatamente. Nel settembre dell’anno 1920 l’Hapag e la pro- 
prietaria delle navi, la United American Lines (Harriman-Line) 
Inaugurarono un servizio settimanale in comune di vapori per il 
carico di merci fra Amburgo e Nuova York, a cui, subito dopo, ne- 
seguì un secondo, anche settimanale e per carico di merci, per 
Boston, Baltimore e Filadelfia. In breve tempo la flotta nordame- 
ricana delle due compagnie ha raggiunto il significativo tonnellag- 
gio di 150000 tonnellate registro lordo rappresentato da nove mo- 
dernissime navi. Siccome una parte di queste unità, nell’andata, 
tocca regolarmente Queenstown (Cobh) e Halifax, mentre l’altra parte 
va per via Southanipton, Boulogne o Cherbourg, si ha un servi- 
zio diretto passeggeri per l'Inghilterra, la Francia, Y Irlanda ed 
il Canadà. | | 

Dalla fine di febbraio dell’anno 1920 l'Hapag ha ripreso il 
suo servizio per l’America del Sud. Anche queste traversate furono 
possibili dopo la conchiusione del contratto lHZapay-Harriman. Nel- 
l'estate del 1921, accanto al servizio imbarco merci — che nel 1923 
fu suddiviso in una linea La Plata ed una linea Brasile — fu 
Inaugurato un nuovo itinerario a cui, per il principio, presero 
parte eziandio alcuni vapori della United American Lines. 

La riedificazione dell’Hamburg-America Linie non si limitò 
alla conchiusione del lavoro in collaborazione con i suoi corri- 
spondenti americani. Nel mese di novembre del 1920, con vapori 
proprî ed altri noleggiati, inaugurò un servizio per carico merci 
per Habana, Vera Cruz e Tampico che nell’anno seguente si cam- 
biò in servizio merci per le Indie Orientali ed un secondo, anche 
merci, per Cuba-Messico. Nel principio del 1922 fecero seguito un 
servizio passeggeri ed uno diretto veloce carico merci per la Spagna, 
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con cui, dopo otto anni, si riprese il traffico passeggeri fra la Ger- 
mania e l'America Centrale, trafico che ora, e precisamente dal- 
l’ottobre 1924, viene accudito con la compartecipazione della Ozean- 
Linie di Wlensburgo. Già prima di questa data però fu allestita 
una linea merci per l'India Orientale in comunione fra l’Hapag, 
la Aosmos-Linie e la Roland-Linie, e poi completata da un rego- 
lare servizio d'imbarco passeggeri. 

Indipendentemente da quanto precede, Hapag nulla tralascia 
per riprendere, in comunione con altre compagnie germaniche o 
estere, le antiche linee d'oltremare. Così, per esempio, le nuove 
navi di proprietà dell’ Hamburg-America Linie, una volta in co- 
munione del Norddeutscher Lloyd e delle due ditte armatoriali 
inglesi Ellerman e Holt, ed un’altra in comunione soltanto del 
Norddeutscher Lloyd, espletano il servizio dell’Asia Orientale. 
Alcuni vapori dell Hapag sono destinati alle traversate germaniche 
per l'Africa, alle quali partecipano la Woermann-Linie (Amburgo), 
la Deutsche Ost-Afrika-Linie (Amburgo) e 1 Hamburg-Bremer-A fra- 
ka-Linie (Brema). La Deutsche Levante-Linie dell’Hapag espleta 
il servizio dell’Adriatico e del Levante in comunione con la Ro- 
land-Linie (Brema), la Brem-r-Atlas-Linie e l'Orient Linie (Stet- 
tino). Ed infine, il servizio per le Coste Orientali dell'America del 
Sud, riattivato dall’ Hapag nel dicembre 1922, dall’aprile 1923 viene 
espletato, una a quello delle linee del Pacifico, dall’Hapag istessa 
in comunione colla Deutschen Dampfschiffahrtsgesellsschaft Kosmos 
e della Bremer Roland Linie sotto il nome di Deutsch Westkústen- 
linie, Questa linea comprende un servizio passeggeri e merci via 
Canale di Panama ed uno per sole merci via Magelhaen. Per i porti 
pacifici nordamericani i vapori dell’Hapag, della Kosmos-Linie, 
della /toland-Linie e della United American Lines trafficano rego- 
larmente ed, attraverso il Canale di Panama, toccano: San Franci- 
sco, Portland, Seattle, Tacoma e Vancouver. 

Nella stessa guisa si espletò il programma della riedificazione 
presso le altre ditte armatoriali amburghesi. Le compagnie esistenti 
prima della guerra accudivano sempre una o, al massimo, due zone 
di traffico. L'attività dell’Hamburg-Südamerikanischen Dampschif- 
fahrtsgesellschaft era limitata al traffico fra Amburgo e le Coste 
Orientali del’ America del Sud. Ora, onde riacquistare il suo antico 
posto, durante il 1920, la compagnia riprese le traversate a cui de- 
sting alcuni vapori noleggiati che, nel corso dell’anno seguente, fu- 
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ronc sostituiti da nuove costruzioni e da due suoi antichi vapori ri- 
scattati dagli Alleati, Lh compagnia non si fermò: affidò alle acque 
altre unità di nuova costruzione e ricomprò dalla Gran Bretagna il 
conosciuto grande vapore Cap Polonio, 20.000 tonn. reg. Lordo, por- 
tande così la sua flotta a circa 132.000 tonn. reg. lordo. La flotta 
marittima commerciale di questa ditta armatoriale accudisce at- 
tualmente un servizio di vapori celeri diretti per Rio Janeiro, San- 
tos, Montevideo e Buenos Ayres, un secondo per il Brasile Cen- 
trale, un terzo per.il Brasile del Nord ed un quarto per la Plata. 

Come più sopra detto, il traffico tedesco con l’Africa viene ac- 
cudito dal Deutscher Afrika-Linie, Alle traversate prendono parte 
le compagnie amburghesi: Woermann-Linie, Deutsche Ostafrika- 
Linie, Hamburg-Amerika Linie e Hamburg-Bremer-Linie, Le pri- 
me partenze ebbero luogo nel mese di luglio del 1920 con vapori 
proprî e noleggiati, e, dopo, il servizio fu così ampliato che ora 
vengono accudite, sempre in comunione fra le suddette compa- 
gnie, le seguenti linee: 1) Liberia-Lime, 2) Westkistenhauptlinie, 
3) Goldkisten e Benin-Linie, 4) Lagos e Oelfluss-Linie, 5) Goldkii- 
sten e Guinea-Linie, 6) Angola-Linie, 7) Kap-Hauptlinie, 8) Haup- 
tlime. 

La Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, prima 
della guerra prendeva parte al traffico tedesco per le Indie Olande- 
st e l’Australia con un tonnellaggio complessivo di 285.000 tonn. 
reg. lordo. Dopo la chiusura delle ostilità questi armatori si trovaro- 
no in una condizione molto difficile, in quanto che l’Australia, cho 
rappresentava per loro il maggior campo d'attività accompagnan- 
dosi agli altri ex nemici, si era schierata contro il commercio tede- 
sco, e soltanto verso la metà del 1922 aprì per i prodotti germanici le 
sue barriere. Nell’agosto 1922, in comunione col Norddeutscher 
Lloyd, Ocean Steamship Co. e Alfred Holt, la compagnia riprese il 
servizio australiano, il quale si distende, oltre l’Africa del Sud, 
fino ai porti di Adelaide, Melbourne, Sidney e, occorrendo, Fre- 
mantle e Brisbane. Il servizio per le Indie Olandesi fu riattivato 
ancora prima dell’australiano, e cioè nell’ottobre 1921. Alle due linee 
vennero destinati nuovi vapori ed altri ricomprati dall Intesa. Ebbe 
molta considerazione nel mondo nautico un contratto stipulato nel 
1921 fra la Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-(resellschaft e le 
Kosmos-Linie di Amburgo, contratto che ebbe per conseguenza im- 
mediata una comunione di interessi e d’amministrazione fra le due 
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compagnie. La Deutsche Dampfschiffahrts-(resellschaft. Kosmos, 
prima della guerra, fu attiva con cinque linee nelle traversate per 
la Costa Occidentale dell'America, Il suo lavoro di viedificazione non 
ando più oltre ed ora, come innanzi detto, essa espleta il servizio 
in comunione con L'AÆamburg-Amerika Linie, la Roland-Linie di 
Brema e VC rited American Lines, 

Tutte le compagnie armatoriali di cui sopra è cenno, che sono 
sempre le più importanti di Amburgo, prima della guerra erano le 
più quotate nel traffico marittimo commerciale amburghese. La 
Oldenburgy-Portuyiesische Dampfschiffahrtsgesellschuft (servizio per 
la Spagna ed il Portogallo), la Rickmers-Linie (servizio Asia Occi- 
dentale) ed altre compagnie amburghesi vanno pur ricordate, ma 
nel traffico oltremare non hanno una grande importanza. Speciale at- 
tenzione merita Invece un'impresa sorta durante la guerra che, nel 
giro di pochi anni, ha conseguito nel mondo armatoriale uno del 
primi posti: la Compagnia Stinnes. Fu fondata nel rovembre 191%: 
in gennaio 1918, notata nel registro commerciale con un capitale per 
azioni di 5 milioni di marchi, inizio senz'altro le sue traversate per 
l'America del Sud, e nel 1921 prolungò il suo itinerario fino a 
Cuba-Messico, mentre poi nell'autunno 1922 fondò addirittura rego- 
lari lince passeggeri e merci per l'Asia Occidentale. Un considere- 
vole numero di unità acquistate all'estero ed una buona quantità 
di nuove costruzioni fecero assegnare alla flotta Stamnes uno dei 
primi posti nella classifica della nuova navigazione marittima com- 
merciale germanica, Nello spazio di pochi anni Stinnes affidò alle 
acque un tonnellaggio di 100.000 tonn. reg. lordo. 

Dopo aver sottoposto ai nostri lettori lo sviluppo postbellico e 
gl’intenti conseguiti da ogni singola ditta armatoriale amburghese, 
noteremo qui di seguito il tonnellaggio posseduto a fine 1924 dalle 
stesse in confronto di quello del 1913-14. 
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Compagnia di Navigazione Stazza in tonn. reg. lordo 
1913-14 1924 

Hamburg-Amerika Linie 
(Deutsche Levante Linie inclusa) . 1.360.000 450.000 
Ham burg-Südamerikanische | 
Dam pfschiffahrtsgcsellschatt . + . 380.000 130.000 
Stnnes-Linien rs 00,010) 124.000 
Deutseh-Australische 
Dam p fschitfuhrtsgesellschaft » . + 285,000 87.000 
Deutsche Dimpischidlabrts. 
Geselleschaft Kosmos . . . . . . 125.000 32.000 
Deutsche Ust-Afrika-Linie . . . .' 100.000 47.000 
Woerrnauan-Linie ee + 110.000 48.000 

Complessivamente 2.350.000 968.000 


Il tonnellaggio totale delle compagnie di cui è parola in queste 
Pine ammontava a fine 1924 a 968.000 tonnellate registro lordo, 
aè a dire il 40 per cento del periodo anteguerra. Dopo un duro la- 
voro di quattro anni continui, il programma della ricostruzione del- 
la Flotta marittima mercantile germanica fu completato e provvi- 
äimente chiuso. Il Governo del Reich, or non è molto, mise a 
disposizione degli armatori marittimi, a titolo di prestito, un fondo 
di 
Parte almeno, la grande disoccupazione che minaccia le maestranze 
dei cantieri navali fino a quando non si riprenderà la regolare ta- 
Vorazione di nuove unità. I cinquanta milioni furono accordati ad 
un tasso molto lieve e frattanto i cantieri potranno approntarsi per 
A ripresa della seconda parte del programma di ricostruzione che 
Carrà ancora una buona spinta all'aumento del tonnellaggio della 
flotta marittima mercantile della Germania. 


90 milioni di marchi; ma ciò ebbe lo scopo di fronteggiare, 1n 


Le tariffe portuali eccezionali sono ora il tema in Germania di 
tutte Je più disparate discussioni, e non soltanto nel Reich, ma an- 
ene —e principalmente — nelle nazioni limitrofe occidentali. 

Nei Paesi Bassi le discussioni sono più animate: di fronte alle 
facilitazioni accordate alla Francia ed al Belgio, l'Olanda si vede 
POsbosta, mentre invece essa pretenderebhe, se non un migliore, al- 


Meno un pari trattamento, 
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La stampa olandese e la Camera di Commercio di Amsterdam 
combattono le tariffe portuali con tutte le loro forze. La Banca dei 
Paesi Bassi, in una delle sue ultime sedute, ha deciso di recedere 
dalla sua politica liberale di sconto, e di ritornare all’antico siste- 
ma di restrizione. Come noto, in conseguenza della veramente cor- 
diale politica della Banca dei Paesi Bassi, si accordavano molte 
facilitazioni di natura finanziaria ai tedeschi domiciliati nell’Olan- 
da e si mettevano le diverse banche olandesi in condizione di al- 
largare in grande misura-le loro sfere di relazioni di crediti con 
l'estero, Se la Germania non s'adatterá al desiderio olandese nei 
riguardi delle tarifte eccezionali portuali di fronte ai porti dei Paesi 
Bassi, le facilitazioni di cui sopra cesseranno non appena i contratti 
in corso saranno scaduti. 

Anche negli altri diversi rami economici dell Olanda si vanno 
stabilendo correnti ostili contro la Germania: le minacciate rap- 
presaglie hanno però lo scopo di strappare al Governo tedesco nuo- 
ve facilitazioni di natura economica. In verità, nessuno si nascon- 
de che questi eventuali provvedimenti draconiani si risolverebbero 
anche in un danno per l’Olanda istessa; ma, ciò non per tanto, se ne 
parla con insistenza. 

Intanto la Germania respinge l’appunto secondo il quale le 
ferrovie del Reich, a spese del traffico della navigazione fluviale, 
farebbero una politica la quale non coprirebbe più neanche le spe- 
se d'esercizio. Si asserisce invece che l'economia tedesca ha molto 
interesse di assicurarsi nuovamente tutti quei trasporti che finora, 
toccando altri porti, facevano un giro immenso perchè i noli interni 
erano troppo alti. Chi non sa — si aggiunge — che, per esempio, 
molti trasporti tedeschi provenienti dalla Turingia, invece che per 
il porto di Amburgo, . onde conseguire una rilevante economia di 
nolo, venivano indirizzati a Trieste? E tutti sanno che una vera 
infinità di trasporti polacchi e cecoslovacchi non furono mai più 
appoggiati — come sempre — a porti tedeschi, ma scelsero invece 
Trieste ed altri porti fuori del Reich. Le ferrovie tedesche, nell’in- 
teresse dell’economia della Germania, sono obbligate a sostenere, 
mantenere ed appoggiare le tariffe eccezionali portuali come le più 
adatte a combattere la politica estera dei trasporti, a meno che 
non si vogliano caricare di nuovi insostenibili balzelli l’industria, 
il commercio e la navigazione marittima della Germania. | 

Certo, la Germania e l’Olanda hanno un reciproco interesse di 
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lavorare in buon’armonia; ma, d’altra parte, non si può pretendere 
che, per avvantaggiare i Paesi Bassi, l'economia popolare del Reich 
venga caricata ulteriormente di nuovi pesi di natura finanziaria 
e-morale. L'Olanda pretende ora che le tariffe portuali eccezionali, 
entrate in vigore il 20 maggio del corrente anno, siano applicate 
anche ai suoi porti, e che inoltre quelle attualmente in vigore a 
Amsterdam e Rotterdam vengano estese a tutti i porti olandesi. 
Questo significherebbe togliere di peso ad Amburgo tutto il traffico 
della Renania e della Ruhr, e ciò per la semplice ragione che i porti 
dell'Olanda si possono raggiungere molto più sollecitamente e, per 
conseguenza, molto più economicamente. In questo modo la naviga- 
zione marittima olandese andrebbe a gonfie vele a spese di quella — 
tedesca che sarebbe destinata a sparire gradatamente. La pre- 
tesa, bisogna convenirne, è alquanto esagerata, La Germania 
non ha soltanto il diritto, ma, in considerazione degli impegni as- 
sunti col piano Dawes, eziandio 1] dovere di rendere capaci a con- 
correre la sua navigazione marittima nonchè i suoi porti, ed è inol- 
tre obbligata ad appoggiare in tutti 1 modi possibili l’industria 
nautica in generale della nazione. 


Si occupò di questo scottante argomento la Lega degli Armato- 
ri tedeschi nella seduta plenaria tenutasi in Flensburgo il 26 giugno 
di quest'anno, I componenti della Lega, inviati da tutte le città 
portuali della Germania, che rappresentavano singolarmente gl’in- 
teressi sociali ed economici dell’intera navigazione marittima ger- 
manica, votarono il seguente ordine del giorno, il quale serve an- 
zitutto a dimostrare la critica condizione in cui versa attualmente 


questo ramo industriale già tanto fiorente nel Reich: 


1. La Lega degli Armatori tedeschi premette che le attuali 
leggi fiscali, per le ditte armatoriali tedesche del Reich e delle 
singole terre confederate, null’altro vogliono significare che una 


tassa sulla sostanza e non sugli utili delle aziende marittime. La 


Lega ritiene sopportabili le attuali aliquote di ricchezza mobile e 
le leggi sulle corporazioni soltanto nel caso in cui le singole terre 
confederate ed i comuni non facciano uso del loro diritto di colpire 
la navigazione marittima di nuove tasse complementari, e, ad ogni 
modo, non eccedano le aliquote fissate dal Reich. La Lega prega il 
Governo di considerare, nell’atto degli accertamenti, le tristi con- 
dizioni in cui versa attualmente la navigazione marittima. 
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2. La Lega degli Armatori tedeschi ha preso in esame il 
nuovo progetto di legge riflettente la rivalutazione dei titoli, che 
essa guarda con molta preoccupazione, e fa voti perchè, nel defi- 
nitivo riassetto della stessa, le legiferanti corporazioni tengano 
presente che l'industria della navigazione marittima, a causa della 


legge istessa di rivalutazione, s'è peggiorata sensibilmente. 


3. La riunione plenaria della Lega degli Armatori tedeschi, 
che ha avuto luogo in Flensburgo, richiama l'attenzione delle compe- 
tenti Autorità sui pericoli che potrebbero essere causati da un ulterio- 
re concessione riflettente le tariffe ferroviarie nei rispetti coll estero, 
specialmente per quanto riguarda 1 porti marittimi del Nord ed in 
considerazione anche delVintlusso del bilancio internazionale pa- 
gamenti sulla Germania e sulla sua economia popolare in generale. 
La Germania ha il diritto, e, per effetto degli obblighi assunti in 
seguito al piano Dawes, perfino il dovere di mantenere in vita la sua 
navigazione marittima ed i porti della nazione, | 

Le ditte armatoriali tedesche, come si vede, sono tutte unite 
per combattere la concorrenza. della navigazione marittima. stra- 
niera; bisogna convenire però che i loro sforzi non potranno mal 
conseguire l'intento prefissosi se governo e corporazioni  legife- 
ranti non vorranno appoggiare questa lotta per l'esistenza. 

Prima della guerra — dicono gli armatori tedeschi — la massi- 
ma parte della produzione dell'attuale Cecoslovacchia destinata al- 
l’oltremare era divetia per via Amburgo, mentre quella destinata 
per la Scandinavia veniva appoggiata al porto di Stettino; ma 
dopo il Trattato di Pace di Versaglia, tanto la navigazione marit- 
tima germanica quanto l’economia dei Reich ebbero tali difficoltà 
da sormontare e piaghe da sanare che il traffico fu perduto d’occhio 
quasi completamente. A questo punto il Governo italiano seppe tirar 
profitto e nulla tralasciò per attirare il servizio e per ridar vita al 
porto di Trieste che dopo la guerra versava in ben tristi condizioni, 

Noi constatiamo con piacere il quasi repentino risorgere della 
Fedelissima, ma la Germania, dal punto di vista commerciale, non è 
affatto di questo parere: ne prendano nota le competenti Autorità 
italiane. 

Dopo la stabilizzazione del marco tedesco, le tariffe ferroviarie 
di transito, stabilite e fissate in valuta-cro, raggiunsero tale una 
proporzione che Trieste potè accaparrarsi facilmente una gran parte 
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del traffico — quel traffico che una volta sarebbe stato senz'altro de- 
stinato al porto di Amburgo. Onde riprendere questi carichi impor- 
tanti e ridarli a vapori e porti tedeschi, le ferrovie del Reich hanno 
messo in vigore le ricordate tariffe eccezionali e sono anche dispo- 
ste a rimaneggiarle e ridurle fino a poter far convergere nuovamen- 
te a Amburgo la produzione della Cecoslovacchia che ora prende la 
via della concorrente economica Trieste, 

A seguito di iniziativa presa dal? Hamburg Amerika Linie, un 
gran numero dei più conosciuti armatori tedeschi ha fatto ancora un 
passo molto più significativo per far aumentare il traffico dei porti 
della Germania: a Praga s’è fondata cioè un'agenzia di trasporti 
n arittimi la quale ha per iscopo la propaganda nella Cecoslovacchia 
del traffico a beneficio di Amburgo. L’ Agenzia fornirà ogni e qualsia- 
sì chiarimento ed è autorizzata inoltre ad assumere impegni di noleg- 
gi di qualunque natura ed importanza. L’ufficio si denomina « Trans- 
mare » Ueberseerergehr G. m, b. H., sì è stabilito a Praga sotto 
la direzione di una personalità molto competente e, siccome di esso 
fanno parte quasi tutte le grandi ditte armatoriali della Germania, 
nonchè le United American Lines e la Stoonwaart Maatschappij 
Atlas, è in grado di fissare qualsiasi spazio per tutte le singole desi- 
nazioni d'oltremare. 

Le compagnie armatoriali tedesche lavorano sempre attivamente 
per rafforzare le loro linee d’oltremare. In autunno di quest'anno, 
al servizio del Hapag per V Asia Orientale verrà destinata la nuova 
motonave per carico di merci Friesland, 6500 tonn., varata ad Am- 
burgo il 6 giugno. La Friesland è Vottava motonave dell Hapag. 
Nel servizio per l'Asia Orientale, oltre alla Friesland, sono attivi 
due vapori passeggeri, quattro motonavi da carico ed una motonave 
passeggeri. 

L’Hamburg Südamerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft, la 
quale è l’unica compagnia armatoriale tedesca attiva nel servizio 
diretto per il Brasile del Sud, ha deciso di destinare a queste tra- 
versate i suoi vapori España, La Corruña e Vigo. Questi vapori sono 
allestiti per il solo imbarco di passeggeri di terza classe, e pertanto 
ne trarrà profitto l'emigrazione tedesca per oltre Leixoes. La traver- 
sata sarà più breve e, quello che più interessa, 1 biglietti coste- 
ranno di meno. 

Negli anni postbellici la Deutsche Ostafrika Linie, Hapag 
Servizio per l'Africa) e Hamburg. Bremer Afrika Linie ristabilirono 
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non meno di dieci linee per l'Africa a cui appartengono le traversate 
circolari occidentali africane. Ora però, e precisamente il 15 agosto, 
la Deutsche Ostafrika Linie inaugurerà col vapore Usambara, 8.800 
tonnellate registro lordo, una nuova linea circolare africana orien- 
tale. Così come per le altre linee circolari africane, quest’ultima 
è fissata nell’itinerario provvisoriamente con partenze mensili, ed 
attraverso il Mare Mediterraneo e il Canale di Suez menerà diret- 
tamente fino all’Africa Orientale. I vapori vanno per via Anversa, 
Southampton, Lisbona, Malaga, Genova e Porto Said. In tutti i 
porti dell'Oriente si può iniziare la traversata di ritorno utilizzan- 
do i vapori circolari occidentali. Si tratta di unità modernissime 
di 8.000 fino a 9.000 tonnellate registro lordo e con tre classi per 
passeggeri. 

La compagnia armatoriale Rickmers Rheder® A. G. inaugu- 
rerà prossimamente un servizio diretto carico merci da Amburgo a 
Wladiwostok. Per il momento si verificheranno delle partenze men- 
sili; se per il prosieguo i carichi saranno soddisfacenti allora si fis- 
seranno due partenze mensili da Amburgo (una ogni due settimane). 

Nella stessa deplorata guisa della navigazione marittima, e 
per effetto delle attuali sfavorevoli condizioni economiche del com- 
mercio in generale, anche l’industria nuove costruzioni nautiche 
va molto male. Negli ultimi tempi, gli armatori tedeschi non con- 
ferirono nessun nuovo ordine. Anche l’industria riparazioni è tut- 
t’altro che confortante: il Cantiere Retherstieg Schiffwerft e quello 
di Blohm § Voss stanno sulle mosse di sospendere completamente la 
lavorazione e di licenziare le maestranze. Soltanto il Cantiere Te- 
desco può contare su un certo numero di ordini importanti, e questo 
perchè gli sono state conferite commissioni estere di motonavi: non 
crediamo possa conseguire un buon risultato finanziario, Durante 
l’ultimo esercizio finanziario il Cantiere Tedesco ebbe una perdita 
di 1.200.000 marchi, Traversate di prova e vari di nuove unità non 
sono più così frequenti come prima nel Cantiere Tedesco. 

Nei primi giorni di maggio fu varata negli Stabilimenti « Vul- 
can », per conto dell’Hansa Linie, la nuova motonave Altenfels, 
11.300 tonnellate; negli stessi Stabilimenti « Vulcan », la motonave 
Duisburg, costruita per conto della Deutsche Australische Dampf- 
schiffahrtsgesellschaft, ha compiuto felicemente la sua traversata di 
prova. Un gemello del Duisburg è ancora in corso di costruzione. Le 
tre unità sono munite del conosciuto meccanismo idraulico Vulcan, 
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il quale, adattato sul battello di prova appartenente ai nominati 
Stabilimenti, 6'é affermato in tutti i riguardi. 

Il Cantiere Tedesco, verso la fine di maggio corrente anno, varò 
per conto svedese la motonave Amerikaland, 23.000 tonnellate. Que- 
sta motonave è una gemella della Svealand, già in servizio: tutt’e due 
appartengono alla ditta armatoriale Daniel Brostrém di Goteborg. 
Il Cantiere Tedesco ha molto lavoro; si assicura che soltanto per 
espletare gli ordini in corso ne avrà fino al 1926. 

Nei primi giorni di giugno fu varata per conto dell’armatore 
Wilhelm Wilhelmsen di Oslo la motonave Tancred. 

Il Cantiere Navale di Blohm § Voss nei primi giorni di giu- 
gno, per conto dell’Hapag, varò la motonave ad un’elica Friesland, 
9.800 tonnellate, un gemello della Ermland, della Münsterland ed 
altre ancora appartenti alla stessa classe. 

Il 18 giugno corrente anno il Cantiere Tedesco varò la moto- 
‘nave Ferndale, 7.500 tonnellate, per conto degli armatori Fearnley . 
E ger di Oslo, e la motonave Sangstad, 7.850 tonnellate per conto 
della ditta armatoriale A. F. Klavenes & Co. di Oslo. 

Il Cantiere Navale Germania di Kiel varò a sua volta la moto- 
nave cisterna Motor Carolina per conto dell’America. 

Il traffico marittimo del porto di Amburgo durante il mese di 
maggio fu alquanto più vivace di quello del mese precedente. Ne- 
gli arrivi vi fu una differenza di 200.000 tonnellate registro netto 
in più; nelle partenze una differenza di 85.000 tonnellate registro 
netto in più. Nel mese di maggio approdarono nel porto di Ambur- 
go 1189 unità con 1.601.443 tonnellate registro netto, contro 1130 
unità con 1.390.916 tonnellate registro netto del mese precedente, e 
salparono 1511 unità con 1.575.600 tonnellate registro netto, contro 
1370 unità con 1.490,132 tonnellate registro netto del mese pre- 
cedente. 


Edmondo Stinnes, figlio del defunto Ugo Stinnes, il quale pri- 
ma, durante e dopo la guerra, e più specialmente nel tempo dell’in- 
flazione monetaria germanica, fondò sul suo nome una vera potenza 
finanziaria mondiale portandosi al livello delle più conosciute case 
miliardarie americane, e che, negli ultimi mesi di sua vita, esercitò 
sull’economia tedesca un grande influsso attraverso le sue moltepli- 
ci aziende, sparse quà e là in quasi tutti i rami industriali e com- 
merciali della Germania — non ultimo quello borsistico —, Edmon- 


476 RIVISTA MARITTIMA - NOVEMBRE 1925 


da Stinnes, a distanza di meno di un anno dalla morte del padre, 
non è in grado di pagare le mercedi dovute al suoi operai per una 
sola settimana di lavoro. Gli operai dell Aga (Aktien Gesellschaft 
fiir Automobilbau) invece di mercedì, ricevono un terzo delle stes- 
se e l'offerta di due milioni di azioni da distribuirsi gratis fra le 
maestranze ereditrici, Mentre scriviamo, gli operai non si sono anco- 
ra decisi per Paccettazione o meno — Timeo danaos et dona feren- 
tes —: comunque, il fatto per se stesso è d'una gravità senza pari. 
Tragico destino! Certo, la fortuna di Stinnes fu consolidata 


soltanto durante Pinflazione — si dice, a spese del popolo che am- 
miseriva di giorno in giorno — ed è stato anche provato — in alcuni 
casi vagamente, in altri con cifre inoppugnabili — che Stinnes, 


in quel periodo così triste per la povera Germania, non ebbe molti 
serupoli nel tirar Pacqua al proprio mulino; ma è altresì vero che, 
anche prima della guerra, il defunto Ugo Stinnes possedeva un pa- 
trimonio di circa 100 milioni di marchi. 

Le prime noie si sono verificate in seno alla famiglia Stinnes, 
Nelle famiglie miliardarie succede perfettamente lo stesso di ciò 
che si verifica in quelle che dispongono di qualche migliaio di lire. 
Gia da un paio di mesi si parlava pubblicamente delle difficolta in 
cui si dibatteva il Konzern Stinnes e delle noiose liti fra 1 due fra- 
telli Ugo e Edmondo Stinnes. I fratelli Stinnes, diventati nemici, 
si separarono: Edmondo ricevette la Vordstera-Versicherung, VAga 
e la Telos; Ugo la flotta marittima mercantile. 

Ugo Stnnes juniore profittò di quest'occasione per prospet- 
tare davanti agli occhi del pubblico la posizione finanziaria del 
Konzern, assicurando che, dopo il ritiro del fratello, gli affari 
avrebbero ripreso il loro regolare corso di floridezza, Quanto è ac- 
caduto negli ultimi mesi ha dimostrato però che egli aveva pro- 
messo molto e poco ha potuto ma ritenere, 

Mentre il Konzern Stinnes “a liquidandosi, per gli armatori 
è di grande importanza sapere a qual fine sarà destinata la tutt@altro 
che indifferente flotta mercantile della Compagnia di Navigazione 
Marittima Stinnes. o | 

Lo sviluppo di questa impresa armatoriale fu gia tipico per 
il sempre crescente allargamento dell'intero esercizio della casa 
Stinnes: ora si può dire che la fortuna di Stinnes s’inizid sulle acque, 
dove forse andrà a finire. 

Nei primi tempi, allorquando Ugo Stinnes organizzava e co- 
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struiva la sua casa assennatamente, sistematicamente e con precei- 
sa visione dello scopo da conseguirsi, le linee erano esclusivamente 
fluviali e servivano per il trasporto di carbone, ferro ed altri mi- 
nerali fino alla costa dove si effettuavano i relativi trasbordi. Per 
questi carichi, Stinnes, giù prima della guerra (1908), si fece co- 
struire una piccola flotta composta di dodici vapori che staziona- 
vano a Harburg sulle acque dell’ Elba. Soltanto dopo la guerra, la 
quale gli concesse una grande fortuna finanziaria, che egli durante 
la inflazione allargò con tutti i mezzi possibili ed immaginabili, eb- 
be l’idea di farsi allestire grandi unità marittime per il trasporto 
oltremare della sua produzione. Questo nuovo tonnellageio fu in- 
tanto utilizzato per la sua esportazione, e nel contempo Stinnes fon- 
dò filiali in tutti quei centri nei quali veniva collocata la sua vasta 
produzione. In tal modo Stinnes iniziò 11 suo commercio d’esporta- 
zione ed importazione. 

Amburgo fu il centro i questo commercio internazionale, Ad 
Amburgo Stinnes foudò la ditta Ugo Stinnes, Società per azioni di 
Navigazione Marittima e Commercio d'Oltremare, nella quale si 
concentrarono tutti 1 molteplici affari del Konzern riflettenti com- 
mercio, esportazione ed importazione. A causa della molteplicità 
degli affari, piuttosto che avviarli e dominarli, Stinnes fu da essi 
diretto e dominato. © noto a tutti che una parte del suo commercio 
in zucchero e metalli si risolse in gravi perdite: perdite che po- 
tettero essere coperte a mezzo di considerevoli crediti olandesi. Que- 
sti crediti olandesi — secondo quanto si asserisce nelle città ansea- 
tiche, — rappresenterebbero 180% del capitale impiegato nella 
casa di Amburgo. | | 

Si deve perciò stabilire che soltanto il commercio, e non Pim- 
presa armatoriale marittima, ha causato le graudi perdite. Ad onor 
del vero si deve invece ricono» ere che lo sviluppo della Compagnia 
Marittima Stinnes fu veramente splendido, Le costruzioni, le com- 
pere e l’apertura di nuove lince furono progressive ed oltremodo as- 
sennate, Stinnes, dopo la guerra e durante l'inflazione, ebbe la 
fortuna di comperare e di for allestire unità marittime bellissime e 
modernissime, come st direbbe, per un tozzo di pane, e seppe tro- 
vare il giusto momento per ricomprare dall'estero vapori tedeschi 
che, a termini delle disposizioni contenute nel Trattato di Versaglia, 
la Germania era stata obbligata a fornire agli alleati. 

In tal modo Ugo Stinnes, con un tonnellaggio tutt'altro che 
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| 
disprezzabile, specialmente perchè messo-in esercizio nel primo pe- 
riodo della ricostruzione della flotta navale mercantile germanica, 
potette rappresentare uno dei principali fattori nella classe dei gran- 
di armatori amburghesi. Stinnes non era molto simpatico: piutto- 
sto rude, incisivo, ma, ciò non per tanto, era tenuto in grande con- 
siderazione per le sue ottime qualità tattiche di grande industriale 
e di vasto organizzatore. Anche la scelta delle personalità preposte 
alla direzione dell’azienda marittima fu felice: mentre negli altri 
rami fu affidata a uomini poco pratici, la casa di Amburgo fu di- 
retta da due spiccate competenze che, in brevissimo tempo, seppero 
allargare il servizio delle reti marittime nella stessa guisa di com- 
pagnie esistenti da molti anni. E pertanto si deve dire che il desti- 
no che colpisce attualmente questo ramo del Konzern Stinnes è 
proprio avverso. Le difficoltà in cui esso si dibatte sono state cau- 
sate dagli altri rami della vasta azienda che va dissolvendosi. 
Dopo la parziale liquidazione di ciò che si riferisce al solo com- 
mercio esportazione-importazione, la compagnia armatoriale — e 
questo era da prevedersi — ha perduto molto della sua vasta base: 
la sua esistenza, che si appoggiava anzitutto sul trasporto del ferro, 
è minacciata fondamentalmente. Se però le eliminazioni avverran- 
no sistematicamente, avendo cura di concentrare con energia la ri- 
manente sfera d’azione, non è esclusa la possibilità che la Compa- 
gnia di Navigazione Ugo Stinnes juniore possa continuare ad eser- 
cire e vivere, Ad ogni modo, le voci messe in giro ultimamente, 
le quali davano per certa una vendita in massa della flotta marit- 
tima Stinnes, sono del tutto infondate. D'altra parte, è comprensi- 
bile la perplessità delle grandi' ditte armatoriali amburghesi, le 
quali non sanno ancora decidersi ad assumere l’intero parco marit- 
timo (200.000 tonn. reg. lordo), o una parte di esso. Ma, e questo 
è stato detto e ripetuto nelle città anseatiche, le trattative di questo 
genere sono state abbandonate. Le obbligazioni della Società per 
Azioni di Navigazione Marittima e Commercio d’Oltremare ammon- 
tano a 20 milioni di marchi, per l’investimento delle linee di Stin- 
nes si calcolano ancora 20 milioni: nelle condizioni attuali, le dit- 
te armatoriali germaniche, quand’anche tutte riunite, non potranno 
mai mettere assieme una così grande somma occorrente per la com- 
pera dei naviglio, | 
Si potrebbe però escogitare un più pratico espediente: ‘una 
società per azioni per la sola azienda armatoriale, libera da qualsiasi | 
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altra ingerenza degli altri rami commerciali di Stinnes, ed allora 
& tale società potrebbe appartenere un gruppo delle grandi ditte 
marittime della Germania. Questo, naturalmente, sarebbe il prin- 
cipio: se, come tutto lo fa sperare, le condizioni della navigazione 
marittima germanica miglioreranno, con un po’ d’energia ei sarà 
salvato un tonnellaggio che, giustamente, esercita un certo peso nel- 
la valutazione dell’attuale flotta mercantile, 


Berlino, Settembre 1925. 
GIDES 
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Situazione del naviglio mercantile nazionale. 


Al 1° gennaio 1925 il naviglio mercantile nazionale risultava 
costituito così: 


navi stazza lorda stazza netta forza in cavalli 
n. tonn. tonn. N. I. 
propulsione meccanica 1304 2.782.542 1.588.589 299.942 1.573.715 


» = velica 3432 228.908 191.182 — — 


totale 4736 3.011.450 1.779.771 299.942 1.573.715 


Il naviglio risultava cosi ripartito fra le vecchie e le nuove pro- 
vincie: | 


A) Vecchie provincie. 


navi stazza lorda stazza netta forza in cavalli 
n. tonn. tonn. N. I, 

propulsione meccanica 1027 2.001.258 1.116.412 215.371 1.211.389 
» velica 3190 216.430 182.265 — — 
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totale 4217 2.217.688 1.298.677 215.370 1.211.389 


B) Nuove provincie. 


n. tonn. tonn. N. I. 
propulsione meccanica 277 781.284 472.177 84.571 262.328 
» velica 242 12.478 8.917 — — 
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totale 519 793.762 481.094 84.571 362.326 
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Al 1° gennaio 1915 la situazione del naviglio era invece la 


seguente : 


navi stazza lorda stazzi neia forza in cavalli 
n. OnT. est: N. L 
propulsicne meccanica 49 1.41.82) 133.156 15549, 972.375 
» velica 1:9 413.190 34.979 — — 


totale date 1.946.010 1.252.115 155.92 92379 


Confrontando la situazione del naviglio nelle due differenti epo- 


che 61 ha le segmenti ditterenze: 


aj nari a vapore, 


navi siazza jorda stazza nea forza in cavalli 
n. turn. ten. N; 1. 
125: 121% DN E D 1.548.589 299.942 7.573.715 
1915 949 1.541.820 933.155 157.902 92.319 
Aumenti nel 192) 3) 1.240.722 650.433 141.050) 611.340 


b) nari a vela. 


n. tenn, tenn 
1025: 3452 228.408 191.182 — — 
1915: Bead 414.100 94009 — — 


Dininuzioni nel 1925 1541 186.282 157.777 —_ — 


Nei dieci anni che intercorrono fra le due epoche il naviglio a 
vapore nazionale è sensibilmente aumentato e precisamente: 


del 58%) nel numero delle navi, dell'80% nel tonnellaggio di 


40 
stazza lorda, del 70% in quello di stazza netta, del 90% nella forza 


¿0 
in cavalli nominali e del 619% in quelli indicati, 

Il tonnellaggio medio delle navi a propulsione meccanica è pure 
sensibilmente aumentato e cioè del 32% per la stazza lorda (da 
tonn. 1612 nel 1915 a tonn. 2154 nel 1925) e del 24% per quella 
netta (da tonn. 982 a tonn. 1218). 

La diminuzione nel naviglio velico è stata però pure non indif- 
ferente: ciò sta a dimostrare come gradualmente ma ineluttabil- 


mente questo venga ad essere a mano a mano soppiantato da quello a 
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propulsione meccanica: essa è stata del 28% pel numero delle navi 
e di 49% sia per la stazza lorda che per la netta. 


Il tonnellaggio medio anche è diminuito da tonn. 86 a 66 per la 
stazza lorda e da tonn. 73 a 55 per la netta; in merito a tale dimi- 
nuzione è però opportuno fare rilevare che i moderni grossi velieri 
di dimensioni rilevanti se muniti di motore ausiliario che impri- 
ma loro una velocità oraria superiore alle 7 miglia, figurano compre- 
sì fra le navi a propulsione meccanica, 


Da questo esposto si rileva che nel naviglio mercantile nazio- 
nale si è verificato complessivamente, nell’ultimo decennio, una di- 
minuzione di n. 986 navi, pari al 17%, ed un aumento nella stazza 
lorda di tonn. 1.005.440 (51%) e nella netta di tonn. 497.656 (39%). 

Se però si considera che nella situazione del 1° gennaio 1925 
sono comprese le navi delle nuove provincie che non figurano in 
quella del 1915, si ha che nel naviglio iscritto nelle matricole delle 
vecchie provincie si è avuto una diminuzione di n. 1505 navi (26%) 
e un aumento di tonn. 261,768 nella stazza lorda (1395), di tonnel- 
late 16562 in quella netta (14), di 57408 cavalli nominali (36%) e 
di 239.014 cavalli indicati (24%) e ciò malgrado le rilevanti perdite 
subite, durante l’ultimo conflitto mondiale, dalla nostra marina di 
commercio. 

Avuto però riguardo che le diminuzioni nei velieri sono „tate 
di n. 1583 unità (50%) per una stazza lorda di tonn. 197.760 (91%) 
e netta di tonn. 166.694 (92%) si rileva che il nostro naviglio a va- 
pore, malgrado le ingenti perdite avute per cause belliche, si è ac- 
cresciuto, dal 1915 ad oggi, di n. 82 piroscafi (8%) per una stazza 


ce 


lorda di tonn. 459.438 (30%) e netta di tonn. 183.258 (20%). 


A complemento delle notizie date precedentemente (1) si riporta 
qui appresso la situazione al 1° gennaio 1925 del naviglio mercan- 
tile nazionale ripartito secondo i compartimenti marittimi d’iseri- 
zione : | 


(1) Cfr. Rivista Marittima fascicolo di luglio-agosto 1925. 


4 
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Ea |  Navra VELA Navi A PROPULSIONE MECCANICA 

3 | Compartimento È ! Tonn. | Loan g ) Tonnellate i Forza in cavalli 
Z | z | lorde | nette | 3 lorde nette | nominali indicati 
1'tmperia . .| 5| ss) sul 1 | 32: 157) Aj 40 
2 Savona. | 1753] 190] W! 558] 3258) 1068; 21283 
3, Genova 114 | 51423 | 45027 | 521 | 1474/55 811085 15,14 SOI 
4 | Spezia. 77 1557 4013 33 | 15000 | 8810 2016 10314 
5, Viareggio . .| 18 | oom} 9 | 83 2A 1179 
6 | Livorno . .| 18% 477 3335 3 2872 13551 4315 

7 | Portoferraio è 61 | 2141 1649 4 WBA 22 137 

8 | Civitavecchia .| 2 955 7212] 15 674 154 335 

9 | Gaeta . : . | 199 3000 WOB 1 61 38 29 

10 | Napoli. : E 183 6143 5012 | 112 119452 6855 85310 

11 | Torre del Greco | 277 | 19105 | 1509 5 3001 1733 37 

12 | Castell. Stabia . | 23; 19830 | 1465 5 | 8010 | 4813 639 

13 | Salerno : A Bi DNS 2111 5 22H 1242 871 

14 | Pizzo 4 BS 401 — a = = 

15 | Reggio Calabria 22 1850 1631 | — — — — 

16 | Taranto . .|— — — 10 556 203 298 

17 | Brindisi « . — — — 7 7075 1181 710 

18 | Bari. . . | 611 12070 | 10518 17 12111 6767 1593) 

19 | Ancona A ì 45 1659, 13992 10 2317 1100 491 

20 | Rimini. i . | 194 7755 6052 7 361 91 124 

21 | Ravenna . .|° 16; 831] 406] 2 1741 1027 296 

22 | Chioggia 79 | | 2909 2268 1 45 | : 7 15 

23 | Venezia . 39 9595 9085 45 101437 61061 8084 

24 | Cagliari . . 67 8004 2374 9 718 231 816 

25 | Maddalena. . 48 1501 1191 4 216 106 92 

26 | Messina . 48 3021 2472 81 11728 5260 8884 

27 | Catania e. 14 252 187 24 20542 17745 4870 

28 | Siracusa . .| 180 5964 4718 4 1699 990 - 315 

29 | P. Empedocle .| 947 7459 60044 2 1157 085 764 


30 | Trapani. 296 

31 | Palermo . 86 
Roma. . . 6 1431 1839 81 41803 23888 4274 

Trieste. . 65 

158 

9 


32 
33 
34 | Pola . . . 
35 | Zara . . . 
36 


Fiume. P è 10 1058 765 


mens | ee a_i e | ae feo 


Totale 8489 | 228908 | 191189 | 1904 | 9782649 | 1588689 200049 | 1578715 
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La situazione del naviglio mercantile nazionale in disarmo al 
1° settembre 1925 nei vari porti del Regno era la seguente: 


A) Piroscafi. 
a) per ragioni tecniche (allestimento, riparazioni ecc.): 


superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. 48, stazza lorda tonn. 207.182 
inferiori » » 500 » » 22, » » 2.415 


totale n. 70 | tonn. 209.597 


b) per magioni economiche (insufficienza o mancanza di noli): 


Superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. 18, stazza lorda tonn. 61.493 
inferiori » » 500  » » 22, » » 2871 


totale n. 40 tonn. 64.364 
c) per ragiani varie: 


Superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. 9, stazza lorda tonn. 37.278 


inferiori » » 500 » » 12, » » 1.794 
totale n. 21 tonn. 39.072 ` 
B) Yelieri. 


a) per ragioni teoniche: 


Superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. 1, stazza lorda tonn. 562 
eriori » » 500 » ». 22, » » 1.135 
totale n. 23  - tonn. 1697 


b) per ragioni economiche : 


Superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. 1, stazza lorda tonn. 2.418 
inferiori » » 500 » - » 41, » » 2.556 


totale n. 42 tonn. 4.974 
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c) per ragioni vare: 


| superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. —, stazza lorda tonn. — 
inferiori » » 300 » » fo, » » 331 


totale nm. lo tonn. 331 
C) Riepilogo. 
a) per ragioni tecniche : 


superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. 49, stazza lorda tonn. 207.744 
inferiori » » 500 » » 44, » » 3.330 


totale n. 93 tonn. 211.294 
b) per ragioni economiche : 


superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. 19, stazza lorda tonn. 63.911 


inferiori “D » 500 » » 63, » » 5.49% 
totale n. 82 tonn. 69.338 


c) per ragioni Vare; 


superiori alle tonn. 500 di stazza lorda n. 9, stazza lorda tonn. 37.278 


inferiori » » 500 » » 27, » » 2.125 
totale n. 30 - tonn. 39.403 


In complesso erano perciò in disarmo al primo settembre 192), 
in tutti i porti del Regno, n. 211 navi nazionali per una stazza lor- 
da di tonn. 320.055 mentre al 1° luglio dello stesso anno corrente 
ve ne erano 222 per tonn, 270.326: si è verificato perciò, con una di- 
minuzione di n. 11 navi, un aumento, nel trimestre, di tonn. 49.709 
di stazza lorda, delle quali però soltanto 2768 per ragioni economiche 
(insufficienza e mancanza di noli). 


Durante il 2° trimestre del 1925 furono varati nei cantieri na- 
vali nazionali i seguenti bastimenti mercantili: 


propuls. mecc. n. 13, stazza lorda t. 21.286, stazza media t. 1.680 circa 
» velica » 38, » » 1.055, » » 30» 


totale n. 56 t 22.341 
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\ 
e cioè in più che nel 1° trimestre (1) n. 15 navi e tonn. 402 di stazza 
lorda. | 


Rimasero in costruzione al 1° luglio 1925 le seguenti navi: 


- 


propuls. mecc. n. 45, stazza lorda t. 272.276, stazza media t. 6.050 circa 
» velica » 74, » » 6.138, » » 80 » 


nn 


totale n. 119 t. 278.414 


Di esse fu impostata la chiglia, durante il trimestre, alle se- 
guenti: 


Propuls. mecc. n. 13, stazza lorda t. 53.888, stazza media t. 4.145 circa 
» velica » 21, » » 640, » » 30 » 


Durante il 1° trimestre 1925 furono demolite nei porti italiani 
n; 25 navi (n. 24 a vapore e n. 1 a vela) per una stazza lorda comples- 
Siva di tonn. 92 007 (tonn. 91.838 pel piroscafi e tonn, 149 per 1 ve- 
lieri), À seconda dei porti ove venne effettuata la demolizione esse 
Tisultarono così ripartite: 


n. 18 a Spezia stazza lorda tonn. 70.746 : 
» 4» Savona » » 14.055 
» 1» Vado » » 5.201 
» 1» Portovecchio » » 1.856 
» 1» Novi Ligure » » 149. 


Restano in corso di demolizione al 1° luglio 1925 n. 31 navi 
La vapore e n. 4 a vela) per una stazza lorda di tonn. 106.899 
, 00. 101.334 per le prime e tonn, 5.565 per le seconde) e così di- 

te nei riguardi dei porti ove esse si trovano: 


n. 24 a Spezia «tazza lorda tonn. 76.684 

» 4» Genova » » 21.936 

» 1» Trieste » » 3.598 

» 1» Vado Ligure ” » 3.072 

» 1» Savona » » 1.609 
uri 


MD Cfr, Rivista Marittima, fascicolo di- luglio-agosto 1925, 
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Durante il secondo trimestre del 1925 entrarono a far parte del 
naviglio mercantile italiano le seguenti navi: 


piroscafi n. 56, stazza lorda tonn. 89.535, stazza media tonn. 1.600 circa 
velieri 35 » » 1.346 » » 40 » 


‘totale n. 91 t. 30.889 
pei motivi di cui appresso: 


a) per costruzioni tn I talia : 


piroscafi | n. 8, stazza lorda tonn. 19.175, stazza media tonn. 2.400 circa 
velieri 20 » » 656 » » 35 » 


totale n. 28 t. 19.831 


b) per acquisti all’estero: : 


piroscafi n. 38, stazza lorda tonn. 65.385, stazza media tonn. 1.700 circa 
velieri n. 1 » » 31 » » 30 y 


totae n. 39 t. 65.416 


c) per provenienza dai galleggianti: 


piroscafi n. 10, stazza lorda tonn. 4.935, stazza media tonn. 500 circa 
velieri » 14 » » 417 » » 30 » 


totale n 24 t. 5.352 


In seguito a ristazzatura si è inoltre avuto un aumento di ton- 
nellate 40 nella stazza lorda dei piroscafi e di tonn. 282 in quella 
dei velieri. 

Cessarono di far parte del naviglio nazionale durante lo stesso 
periodo di tempo: 


piroscafi n. 21, stazza lorda tonn. 14.712, stazza media tonn. 700 circa 
velieri » 53 » » 9.123 » » 170 » 


totale n. 74 t. 23.835 
pel seguenti motivi: 
a) per demolizioni: 


piroscafi n. 5, stazza lorda tonn. 3.550 stazza media tonn. 710 circa 
velieri » 10 » » 7.237 » » 725 y» 


totale n. 15 t. 10.787 
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b) per vendite all’estero: 


piroscafi n. 4 stazza lorda tonn. 7.697, stazza media tonn. 1.925 circa 
velieri » 10 » » 178 » » 18 » 


totale n. 14 t. 7.875 


a) per naufragi, passaggi ai galleggianti e per altri motivi: 


piroscafi n. 12, stazza lorda tonn. 2.444, stazza media tonn. 200 circa 
velieri » 33 » » 1.701 » » 50 » 


totale n. 45 t. 4.145 


Inoltre in seguito a ristazzatura si verificarono le seguenti di- 
minuzioni nella stazza lorda: 


piroscafi tonn. 1.021 
velieri » 7 


A AS 


totale tonn. 1.028 


Durante il trimestre la marina mercantile italiana si è accre- 
scluta di n. 35 piroscafi per una stazza lorda di tonn. 74.823 (stazza 
media tonn. 2140), mentre ha avuto una diminuzione di n. 18 ve- 
lieri per tonn. 7.777 (stazza media tonn. 480): l’aumento è stato 
perciò di n. 17 navi per una stazza lorda comp uva di tonn. 67.046 
e media di tonn, 395 circa, 


Per effetto di tale aumento la situazione del naviglio mercan- 
tile nazionale al 1° luglio era di: 


navi stazza lorda stazza netta forza in 
n. tonn. tonn. cavalli nominali cavalli indic. 
piroscafi 1.345 2.850.543 1.625.019 309.123 1.767.292 
velieri 3.371 218.979 180.046 — — 
—— A nee M 
totale n. 4.716 3.069.522 1.805.095 309.123 1.767.292 
g.m. 


10 
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La lotta fra Amburgo e Trieste 


ed il traffico del litorale Adriatico. 


Le conseguenze della concorrenza del porto di Amburgo ai no- 
stri porti Adriatici sono molto piú accentuate di quanto comune- 
mente si crede. Esse non si notano soltanto confrontando le statisti- 
che del movimento del porto germanico con quelle del nostro grande 
emporio triestino, ma anche facendo un accurato confronto fra il 
movimento dei porti del litorale del Tirreno e quello dei porti del 
litorale Adriatico. 


Questo confronto può essere fatto coll’aiuto dei dati messi re- 
centemente a disposizione degli studiosi della Direzione Generale 
delle Dogane, sebbene i documenti ufficiali non dividano nettamente 
11 litorale italiano in Tirreno ed Adriatico. 


Le nostre coste occidentali comprendono in questi documenti 
oltre al litorale del Tirreno propriamente detto, il Ligure, il Sardo 
ed il Siculo: quelle orientali, oltre all’Adriatico abbracciano anche 
l’Jonio. | 

Nel nostro esame però non faremo questa particolareggiata di- 
stinzione, e ci permetteremo di chiamare litorale del Tirreno tutta 
la costa occidentale comprese le isole, e litorale Adriatico tutte le 
coste orientali, comprese quelle della Basilicata e delle Calabrie. 

Ciò premesso veniamo alle cifre ufficiali, 


I porti del Tirreno hanno un movimento complessivo di oltre 
dodici milioni e trecentoquarantaduemila tonnellate di merci im- 
barcate o sbarcate, delle quali oltre cinque milioni e mezzo di ton- 
nellate sono date dai porti liguri, quasi quattro milioni e seicento- 
novantamila tonnellate da quelli del Tirreno propriamente detti, ol- 
tre un milione e seicentocinquantaduemila dai porti siculi, e meno 
di mezzo milione dai porti sardi. 

Il movimento dei Porti Adriatici si limita invece a quattro mi- 
lioni ed ottocentotrentasettemila tonnellate di merci imbarcate o 
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sbarcate, delle quali appeno trecentoseimila, secondo i documenti 
ufficiali, appartengono ai porti jonici. 

Nell’ insieme adunque il movimento dei porti delle coste occi- 
dentali d’Italia supera di oltre sette milioni e mezzo quello dei por- 


ti delle coste orientali. 


In questi ultimi però, fatte ben si intende le debite proporzioni, 
è molto più accentuato il traffico fatto dalle nostre navi, | 

Nei porti della costa occidentale le navi straniere imbarcarono 
© sbarcarono complessivamente cinque milioni e settecentocinquan- 
taseimila tonnellate di merci, ossia poco meno della metà: mentre 
nei porti della costa orientale la bandiera estera ebbe appena un 
movimento di un milione e quattrocentotrentanovemila tonnellate, 
e superò quindi di poco un terzo del movimento totale, 

Il movimento complessivo delle merci per opera dei piroscafi 
battenti la nostra bandiera fu infatti di cinque milioni ed ottocen- 
tottantaquattromila tonnellate nei porti della costa occidentale e di 
tre milioni e duecentoventisettemila in quella orientale. 


è € 


Esaminiamo ora il solo traffico internazionale il quale è, co- 
m'è noto, quello che permette di incassare un considerevole quanti- 
tativo di noli, perchè trasporta le merci per un percorso generalmen- 
te assai lungo. 

In questo genere di traffico la bandiera straniera batte ancora 
la nostra tanto nei porti dell’una come in quelli dell’altra sponda. 

Le navi estere rimasero appena per poco meno di cinquemila 
tonnellate al di sotto di un movimento complessivo di cinque milio- 
ni nei porti della costa occidentale ed altrepassarono il milione di 
oltre duecentotrent:duemila in quelli della costa orientale, mentre 
le nostre navi si limitarono rispettivamente a due milioni ed oltre 
seicentomila tonnellate, ed a un milione ed oltre duecentoventimila 
tonnellate. 

Anche in questo traffico la nostra bandiera è adunque, propor- 
zionalmente molto più attiva nei porti del litorale Adriatico che in 
quelli del litorale Tirreno: nei primi rimane al disotto del movi- 
mento della bandiera straniera per appena undicimila tonnellate: 
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nei secondi rimane invece indietro di quasi due milioni e quattro- 
centomila tonnellate, cifra che a dire il vero non è di sicuro troppo 
lusinghiera per noi, sotto nessun punto di vista. 

La intensità delle operazioni di carico e scarico compiute dalla 
nostra bandiera, tanto nel traffico complessivo come in quello in- 
ternazionale è però nettamente superiore nei porti della costa orien- 
tale a quella che si verifica nei porti della costa occidentale, 

L'importanza di questo fatto non può di certo sfuggire a nes- 
suno, ma appare senza dubbio molto maggiore se si considera che 
l’hinterland dei porti del Tirreno si trova totalmente nel territorio 
nazionale, escluso forse una piccola parte della Svizzera e della Ba- 
viera che rientrano nella sfera d’azione del porto di Genova, mentre 
la grandissima parte dell’hinterland dei porti adriatici risulta 
fuori del territorio del Regno d’Italia. 

Questi porti abbracciano infatti tutto il versante orientale della 
Penisola ed una parte non trascurabile della Valle Padana, ma tut- 
to questo è ben poca cosa di fronte ai territori soggetti alla loro 
influenza che si trovano nelle nazioni sorte sulle rovine del crollato 
impero Austro-Ungarico. 

Mentre l’Italia ha infatti una superficie di oltre trecentodie- 
cimila chilometri quadrati, la Repubblica Austriaca ne abbraccia ot. 
tantaquattromila, l'Ungheria attuale novantunmila, la Ceko-Slo- 
vacchia centoquarantamila e la Jugoslavia duecentoquarantottomila. 
Si arriva così ad oltrepassare cinquecentosessantamila chilometri 
quadrati, cifra quasi doppia di quella di tutta quanta la superficie 
d’Italia. 

Si verifica perciò questo fatto che mentre una parte considere- 
vole del traffico coll'hinterland dei porti sito nel territorio del Re- 
gno è fatto da navi straniere, una parte, proporzionalmente ancora 
più considerevole, del traffico coi porti aventi un hintenrland fuori 
del territorio italiano è fatto dalle nostre navi. 


Ma se queste cifre dimostrano che l’attività della nostra ban- 
diera è proporzionalmente maggiore nei porti dell’ Adriatico, dimo- 
strano pure che il traffico complessivo dell’ Adriatico è — tenuto con- 
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to dell’ampiezza dell'hinterland dei suoi porti — molto minore di 
quello che potrebbe e dovrebbe essere, e molto inferiore — propor- 
zionalmente s'intende — anche a quello del Tirreno. 

Pur tenendo conto del fatto che una parte del traffico della Ju- 
goslavia si svolge attraverso ai porti della costa Dalmata ed a quello 
di Salonicco, pur considerando che una parte del traffico della Ceko- 
Slovacchia potrebbe sempre naturalmente essere attratto verso il 
porto di Amburgo, pur tenendo presente che anche una parte del 
traffico ungherese prende la via del Danubio, bisogna riconoscere che 
da sfera d’azione dell’Adriatico rimane sempre di gran lunga su- 
periore a quella dei porti del Tirreho, anche se per questi si tiene 
il debito conto della porzione del traffico svizzero e della Baviera. 

Da tutte queste considerazioni si potrebbe dedurre che il traffi- 
-co dei porti adriatici potrebbe essere nell’insieme, presso a poco egua- 
le e forse maggiore a quello dei porti del Tirreno. 

Perchè è invece così considerevolmente inferiore ? 

La causa principale — nessuno può metterlo in dubbio — con- 
:siste, come si è detto in principio, nell’accanita concorrenza di Am- 
burgo, la quale trova modo di esplicarsi continuamente e di assu- 
mere spesso proporzioni davvero preoccupanti. | 

I confini fra i vari Stati sorti sulle rovine del crollato Impero 
Austro-Ungarico — che costituiscono sempre delle barriere allo svol- 
| ¿gimento dei traffici — hanno finora ostacolato alquanto il movi- 
mento commerciale fra Trieste ed i territori che costituivano la du- 
plice monarchia ed hanno reso, nello stesso tempo, più facile la can- 
-correnza di Amburgo, 

Il Congresso Economico dell’ Europa Centrale, tenutosi a Vien- 
na durante la quinta Fiera di Autunno, ha dato i primi colpi mortali 
-a queste barriere che, fortunatamente, non tarderanno a sparire. 

Allora la lotta fra Trieste ed Amburgo sarà relativamente più 
facile, ed i nostri armatori, convenientemente assecondati dai no- 
-stri commercianti ed industriali, ed aiutati dal Governo Nazionale, 
potranno di certo, sia pure con uno sforzo non lieve, riuscire vitto- 
1081, 
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La pesca del tonno nei Quarnero. 


E’ noto (1) che nell’Adriatico si esercita la pesca del tonno sol- 
tanto lungo le coste orientali e più precisamente nel Quarnero e 
lungo la parte più settentrionale della costa dalmata, 

Nel Quarnero la pesca viene eseguita prevalentemente per mezzo 
di piccole tonnare da posta che sono per la maggior parte distri- 
buite lungo la costa orientale a cominciare da Preluca (presso Fiume) 
giù fino al Mare di Novegradi; alcune si trovano nelle isole. Que- 
Ste tonnarelle sono poste in genere nelle insenature della costa. La 
maggior parte sì trovano ora in territorio jugoslavo; in territorio 
italiano si trovano la tonnara di Preluca, alcune poste sull’isola di 
Cherso (S. Martino di Cherso e Ustrine) e nel canale dell’ Arsa (2). 

Le tonnare del Quarnero sono, come ho detto, tonnare da po- 
Sta; sono tutte di piccole dimensioni; constano di una rete tenuta 
verticale da sugheri, alta un terzo più che la profondità del mare. 

rete piegandosi ad angolo chiude un tratto di mare: due lati, 
Puno normale allá costa, l’altra parallelo, sono fissi (fig. 1), il terzo 
viene chiuso da un tratto di rete che sta arrotolato su sè stesso e che 
Mediante una fune (alzana) viene tirato fino a terra. Le dimensioni 
della rete variano: il tratto normale alla costa suole essere di circa 
50 m., quello parallelo di 50-150. All’imboccatura della tonnara 
sulla costa sono rizzate una o più alte scale (15-20 m.) (fig. 2), in 

"La 


(1) Paroxa C.- [L tonno e la sua pesca. - R. Comit. Talassogr. It. Mem. LXVIII, 1919. 

P (2) In territorio jugoslavo ci sono le seguenti tonnare : Serscize, Buccari, Buccarizza, 

Ortoré, Dubno, S. Giacomo, Kacjak, Selze, Novi, Povile, Zernovize, Scoglio S. Antonio, 

- Giorgio, Lukovo, Voz, Peschiera, Silo, Verbenico, pol altre sull'isola di Arbe, su quella 
Ago e a nord di Zara (Lorini). 
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cima alle quali sta in permanenza un uomo in vedetta. Appena que- 
sto osserva che i tonni procedendo lungo la costa sono entrati nella 
Tete, avvisa i pescatori che, tirando l’alzana, chiudono la rete. Nel 
frattempo getta dei sassi verso l’apertura della rete affinchè i pesci 
spaventati, non cerchino di uscire. 

Molte volte all’estremità libera della rete vi è un altro tratto 
di rete detto con termine slavo preteg. Esso si dirige obliquamente 
verso il largo e serve a guidare il pesce nella rete (fig. 3). 

La tonnara di Preluca e così la maggior parte di quelle del 


Quarnero, sono aperte verso ponente in rapporto colla direzione del- 


le migrazioni dei tonni. 

Oltre alle tonnare sono impiegate per la pesca del tonno, le 
palandare, reti fisse verticali a maglie di 60 mm. che vengono tese 
normalmente alla costa. Nei pressi della tonnara di Preluca ne met- 
itono circa 25 (1). 

I tonni (Thynnus thynnus (L), più raramente (Th. thunnina (C. 
V.) che si catturano nell’ Adriatico orientale sono tutti di taglia pic- 
cola, con una media di 10-20 Kg.; raramente si catturano esemplari 
grossi (2). Con essi nelle tonnare e nelle palandare capitano anche 
altri Scomberoidi, specialmente la palamida (Pelamys sarda (L) e 
il tombarello (Auzxis bisus Br.). Oltre alla grandezza considerevol- 
mente minore, i tonni ‘dell’ Adriatico differiscono da quelli delle no- 
stre tonnare del Tirreno e del Jonio perchè compaiono molto più 
tardi. Mentre in Sicilia e Sardegna la stagione della pesca va da 
aprile a giugno, in Quarnero la pesca si inizia alla metà di luglio 
e va avanti fino al primi di novembre. 

I quantitativi di tonnì pescati in Quarnero sono rilevanti, però 
non raggiungono mai l’entità delle grandi mattanze della Sicilia e 
della Sardegna, Essi, oltre al consumo locale, vanno a finire preva- 
lentemente sui mercati di Fiume, Trieste e Venezia. Dal punto di 
vista economico , la pesca del tonno è una delle più redditizie del 
Quarnero (8). 


(1) In Dalmazia si pesca il tonno anche con altre reti (sciabacconi). 


(2) 1 Matisz (I Vertebrati e le forme galleggiunti nel Quarnero - Boll. ‘Club Sc, 
Nat. Fiume, Anno IV, 1899) ricorda che nel 18% fu preso un esemplare di 200 kg., nel 
1878 uno di 400 Kg. 

(3) Fra le varie tonnare quella di Preluca è una delle meno redditizie ; una delle più 
importanti è invece quella di Buccarizza. A Preluca prevale la pesca della palamida e 
del tombarello. 
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— La tonnara di Prelueca. Alla destra sulla costa si vedono le due s cale 
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Fig. 4. — Tonnara di Punta Sterganaz. Il pedale. 
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Fig. 5. — Il pedale e nel fondo Visola della tonnara di punta Sterganaz. 
A destra la camera della morte. Nel fondo la costa istriana. 
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na delle tonnare del Quarnero e probabile direzione delle migrazioni dei tonni, 


(Secondo le osservazioni dei pratici). 
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La scorsa estate è stato fatto nel Golfo di Fiume un interessan- 
te esperimento. A cura della Società Anonima « Prima Tonnara del 
Curnaro » è stata calata a Punta Sterganaz nel Canale di Faresina, 
sull’isola di Cherso una grande tonnara di corsa fatta venire da 
Trapani. Essa è provvista di un pedale lungo 440 m. “Fig, 4), ha 
un'isola di 4 camere, oltre a quella della morte, di complessivi 
460 m. (Fig. 5), ha la bocca rivolta verso S 0. 

Il posto scelto è probabilmente buono perchè da lungo tempo 
gli esperti vi avevano notato un attivo passaggio di tonni, Infatti, 
secondo i pratici, i tonni entrerebbero nel Golfo di Fiume per il 
Canale di Faresina costeggiando l’isola di Cherso, poi una piccola 
parte si dirigerebbe verso Preluca, la parte maggiore invece ver- 
80 Buccari e quindi proseguirebbe costeggiando lungo il litorale 
croato. Altri tonni entrerebbero dal canale di Mezzo (Fig. 6). 

Se dunque l’ubicazione della tonnara di Punta Sterganaz può 
ritenersi felice, non altrettanto può dirsi della vete stessa che è con 
tutta verosimiglianza troppo costosa (anche per la ciurma che ab- 
bisogna), considerate le quantità relativamente piccole di tonni che 
vi possono essere pescati. Si tenga anche presente che oltre alla mi- 
hore mole dei tonni, essi nel Quarnero procedono generalmente in 
Piccoli gruppi (50-100 esemplari). L'esperienza di queste due sta- 
gioni di pesca ha dato infatti risultati tutt'altro che favorevoli, 
Per cui il tentativo stesso può ritenersi fallito. Sembra invece che 
il tipo di tonnarella in genere usato nel Quarnero sia quello più 
Conveniente, a meno che non si riuscisse a creare un tipo di tonnara 
da corsa molto leggero e di facile manovra (1). 


Dott. U. D’axcona 
e ne 


(1) Parte delle notizie contenute in questa breve nota le ho avute dai Sigg. Dott. Egone 
a e Cap. Andrea Celebrini della « Prima Tonnara del Carnaro », parte dal Sig. Ca- 
a capitano di Porto di Volosca, ai quali porgo i più vivi ringraziamenti. Così 
Sa Ngrazio il Sig. Cap. Albanese della Direzione Marittima di Fiume, che molto gen- 
nte facilito le mie indagini. 
u questo argomento, oltre alle opere citate, si veda pure: 
ORINI P, - Ribanje i ribarske sprave pri istocnim obalama Jadranskoga mora. - 
Bec (Vienna) 1903. 
- La pesca del tonno - Manuale del pescatore di G. Pastrovic, Anno II, 
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Revisione degli accordi del Trattato di Londra del 19 Aprile 1839: 
relativi alla navigazione nella Schelda. 


Il Trattato concluso tra Olanda e Belgio il 3 Aprile c. a, col 
quale vengono regolati alcuni rapporti fra i due Stati, a modifica 
degli accordi del 1839, merita particolare attenzione per l’interesse 
che può avere anche per noi la risoluzione della importante questione 
della navigazione della Schelda. 

E’ noto che gli accordi del 1839 riguardavano da un lato la 
neutralità perpetua del Belgio e dall’altro la navigazione interna- 
zionale della Schelda, questione in parte connessa con la prima. 

La neutralità del Belgio, di cui si trova cenno anche nei trat- 
tatı tra Olanda e Francia nel 1733 e tra Austria e Francia del 
1756, fu stabilita ed imposta dal protocollo 20 Gennaio 1831 che 
fissava le basi della separazione del Belgio dall'Olanda. L'art. 5 
diceva: il Belgio formerà uno Stato perpetuamente neutrale. Le cin- 
Que Potenze (Austria, Inghilterra, Francia, Prussia e Russia) ga- 
Fantiscono questa neutralità perpetua nonchè l’integrità e l’invio- 

abilità del suo territorio. | | 

. Questo protocollo fu confermato nel trattato detto dei 18 arti- 
coli del 26 Giugno 1831. 

La neutralità perpetua del Belgio fu oggetto poi dell’art. 7 
Trattato, detto dei 24 articoli, firmato tra le suddette cinque Po- 
Neg il 14 Ottobre 1831, col quale si sanzionava: « Il Belgio, nei 
i indicati agli articoli 1, 2 e 4, formerà uno Stato indipendente. 

Perpetuamente neutrale. Esso è tenuto ad osservare tale neutralità. 
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di fronte a tutti gli Stati ». A tale Trattato aderì il Belgio il 15 
Ottobre dello stesso anno con un nuovo Trattato che riprodusse i 
24 articoli, più un venticinquesimo relativo alla garanzia delle 
Potenze. Il Re di Olanda riconobbe l’indipendenza belga nell’anno 
1839; il 19 Aprile dello stesso. anno furono firmati a Londra tre 
Trattati: uno tra l'Olanda e le cinque Potenze, l’altro fra le cinque 
Potenze ed il Belgio ed il terzo tra il Belgio e l’Olanda, che aderiva 
al 24 articoli. 

Per i Trattati del 1839 l’Olanda si obbligava a rispettare la 
neutralità belga senza impegnarsi però a farla rispettare; riconosce- 
va così contrattualmente tale neutralità senza assumere obblighi, 
mentre le cinque grandi Potenze l’avevano riconosciuta e garantita. 
Obbligandosi a rispettare la neutralità de] Belgio, Olanda si era 
imposta la proibizione di qualsiasi atto di ostilità contro di esso, 
nonchè di fare qualsiasi azione nelle sue acque territoriali che po- 
tesse ostacolare l’adempimento degli obblighi di garanzia da parte 
delle grandi Potenze. ` 

Il 4 Agosto 1914, non appena iniziate le ostilità della guerra 
«europea, il Governo olandese offrì spontaneamente al Govern» bel- 
ga di lasciare passare per la Schelda le forze navali della Gran 
Bretagna, che si fossero portate in aiuto del Belgio, mentre essa avreb- 
be vietato l’accesso al fiume alle forze navali germaniche, venendo 
‘così a riconoscere che essa non metteva ostacoli all’esecuzione degli 
impegni presi dalle Potenze garanti verso il Belgio. Ma il giorno 
successivo il Governo olandese modificò tale attitudine; nella 
sua dichiarazione di neutralità, fissò che le navi appartenenti ad 
un belligerante non avrebbero accesso nel territorio dello Stato e ra- 
tificò che la Schelda sarebbe stata chiusa a tutte le navi da guerra, 
venendo così ad impedire all’Inghilterra, che era Potenza belli- 
gerante, di adempiere ai suoi obblighi di garanzia, In conseguenza 
di ciò Anversa restò inbottigliata e due mesi appresso, nell’impos- 
sibilità di essere soccorsa, dovette essere abbandonata insieme a tutta 
la parte occidentale del Belgio. 

Nella convinzione della poca sicurezza che gli avrebbe assi- 
curato la neutralità, per il rispetto del suo territorio, il Governo 
‘del Belgio nel novembre del 1918 fece conoscere ufficialmente la 
sua intenzione di rinunciare per l’avvenire alla garanzia di neu- 
tralità. Le Potenze alleate ed associate accolsero questo desiderio e 
nel Trattato di Versailles del 28 giugno 1919, all’art. 31, fu di- 
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chiarata l’abrogazione dei Trattati del 1839, i quali sarebbero stati 
rimpiazzati da Convenzioni tra Belgio e Olanda, che la Germania. 
sì impegna di riconoscere. Analoghe clausole furono inserite negli 
altri Trattati di pace con l’Austria e Ungheria, altre Potenze fir- 
matarie dei Trattati del 1839. 

‘Avendo cessato di essere neutrale a titolo perpetuo, il Belgio 
firmò il 7 settembre 1920 un accordo militare con la Francia. Una 
garanzia di aiuto militare gli venne data nel gennaio del 1922 dal- 
l’Inghilterra, la quale si è impegnata a garantire il Belgio contro 
una nuova aggressione per il periodo di cinque anni, a condizione 
però che il Belgio ritorni alla politica della neutralità permanente 
imposta dai Trattati prima della guerra. 


La questione della neutralità belga è stata così sempre stret- 
tamente legata con quella della navigazione nella Schelda, la quale 
ha avuto un complesso svolgimento attraverso i vari Trattati. 

La Schelda nell’evo moderno è stata, per il suo regime, quasi 
sempre un fiume internazionale, | 

Il Trattato di Munster del 30 gennaio 1648, stipulato tra le 
Provincie Unite e la Spagna ne fissò all’art. 14 la chiusura, con- 
fermata successivamente nei Trattati dell'Aja (1701), d’Utrecht 
e di Rastadt (1713), della Barriere (1716), di Vienna (1731), d’Aix 
la- Chapelle del 1748 e mantenuta nel Trattato di Fontainebleau 
delP'8 novembre 1785 (art. 7) quando le provincie belghe cessarono 
di appartenere alla Spagna per passare alla dipendenza dell’ Austria, 
e ciò non ostante gli sforzi fatti dall’ Imperatore Giuseppe II in 
favore della libertà della Schelda, 

Però il principio della libertà del fiume tornò a trionfare du- 
Tante la rivoluzione francese, con la dichiarazione del 16 novem- 
bre 1792 e nel Trattato dell'Aja del 16 maggio 1795 con la Re- 
Pubblica Batava, proclamandolo aperto a tutti i rivieraschi. L’ar- 
ticolo III del Trattato di Parigi del 30 maggio 1814 fissò che la 

chelda, la quale attraversava il territorio dei Paesi Bassi e quello 


a la Francia, fosse di libera navigazione alle Nazioni non 
HVierasche. 
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Successivamente il regolamento relativo alla libertà di navi- 
gazione dei fiumi internazionali, stabilito nel Congresso di Vien- 
na, dichiarò che il regime della Schelda sarebbe stato regolato nella 
maniera più favorevole al commercio ed alla navigazione ed in ma- 
niera analoga a quella fissata per il Reno che era appunto consi- 
derato fiume internazionale. 

L’ art. 109 il Trattato di Vienna del 1815 proclamò infatti, 
in termini generali ed in maniera assoluta, il principio della libera 
navigazione dei fiumi internazionali e di fatto la Schelda rimase 
aperta al commercio di ogni Nazione. 

Nel 1850, sopravvenuta la rivoluzione che separò il Belgio dal- 
l’Olanda, il Re Guglielmo dei Paesi Bassi, pretendendo che l’art. 
14 del Trattato di Munster ritornasse ad essere applicabile, decre- 
tò la chiusura delle foci della Schelda. Questo stato di cose pur tut- 
tavia non durò ed infatti nel 1831, in seguito alle proteste delle 
cinque grandi Potenze riunite a Londra in Conferenza per trattare 
la questione del Belgio, se ne ottenne la revoca. Qualche mese più 
tardi, nei preliminari di pace tra Belgio e Olanda (Trattato detto 
dei 14 articoli, preparato dalle Potenze), fu inserita all'art. 7 la 
clausola che le disposizioni degli articoli dal 108 al 117 dell’ Atto 
di Vienna, sarebbero state applicabili ai fiumi e corsi d’acqua che 
attraversano il territorio olandese e belga. 

I preliminari di pace, che l'Olanda rifiutò d’approvare, furo- 
nc seguiti il 15 Novembre 1831 dal Trattato detto dei 24 articoli, 
tra il Belgio, l’Austria, la Francia, Gran Bretagna, Prussia e 
Russia, che riprodusse, nel suo art. 9, l'art. 7 dei preliminari aggiun- 
gendovi. un secondo paragrafo relativo al pilotaggio, sorveglianza e 
manuter ‘one del fiume a valle di Anversa. Ma l’Ulanda non aderì 
a quest. Trattato ritenendolo contrario ai suoi diritti di sovranità, 
pel fat: che venivano ad essere sottoposti a sorveglianza comune 
con une Stato straniero alcuni suoi fiumi, Finalmente, dopo lunghe 
negoziazioni, si addivenne ad un accordo fissato nella Convenzione 
22 Ottobre 1832 ed al Trattato di Londra del 19 Aprile 1839, il 
quale, inspirandosi a quello del 1831, fu firmato dal Belgio e dal- 
l’Olan la con la garanzia delle grandi Potenze regolando definitiva- 
mente il regime della Schelda. Esso stabiliva: 


1 - Libertà di navigazione commerciale per tutti gli Stati, 
per tutto il corso navigabile della Schelda, 
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2 - A valle di Anversa i rivieraschi avrebbero curato ciascu- 
no la sua parte del fiume, ma la sorveglianza sarebbe rimasta co- 
mune, così il pilotaggio, le segnalazioni e il mantenimento dei pas- 


s: della Schelda. 


-Rt 


-w 


+" 
z iret. 
A cae - 
7 na 
spa S: 


nr. 


5 SE hes 


3 - Diritti di pilotaggio uguali per le navi di tutte le nazioni 
e fissati di comune accordo. 


4 - Autorizzazione al Governo dei Paesi Bassi di percepire sul E = i | i 
la navigazione della Schelda e delle sue foci speciali diritti fissi. Le 


5 - La navigazione delle acque intermedie tra la Schelda ed 
il Reno per arrivare ad Anversa e viceversa, reciprocamente libera 


e soggetta ad equi pedaggi. 


6 - Riconoscimento dell’esercizio di diritto di pesca e di com- 
mercio, sul piede di perfetta reciprocità, ai sudditi dei due Paesi, in 
tutta l’estensione della Schelda. 


Per quanto fosse stata proclamata la libertà di navigazione sul- 
la Schelda, tuttavia sorsero alcune questioni, delle quali le prin- 
cipali furono: : e 


a) Se il libero uso della Schelda esistesse in tempo di guerra, 
‘come in tempo di pace, per la navigazione pacifica. La Convenzione 
del 1839 non si pronunciava espressamente; il Belgio pretendeva 
che essa fosse ammessa contrariamente all’opinione dell'Olanda. 

Con un articolo addizionale del 30 Novembre 1891, all’Accor- 
do intervenuto il 25 Marzo dello stesso anno, si riconobbe al Gover- 
no olandese la facoltà di togliere o di spostare, a suo piacimento e 
senza il consenso del Belgio, i fari, i segnali e le scale di marea 
‘della Schelda « in caso di guerra o in pericolo eventuale di‘uerra » 
restrizione non certo in armonia con le disposizioni del Tráttato di 
. Londra venendo a limitare il libero transito delle navi n° reantili 

dei paesi belligeranti. 

Per le navi da guerra, a varie riprese dal 1873 al 1902, in oc- 
Casione del mantenimento e della soppressione delle fortificazioni 
a valle Anversa, vennero sollevate discussioni al Parlamento olan- 
dese sull’obbligo dell’Olanda neutrale a lasciare la Schelda aperta 
non solo alle navi del commercio, ma anche a quelle da guerra de- 
gli Stati belligeranti. 

Secondo la maggior parte degli scrittori, ai termini dell’art. 
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9 del Trattato del 1839, la Schelda poteva essere chiusa alle navi 
du guerra dei paesi belligeranti, ma, in considerazione della garan- 
zia stipulata per la neutralità del Belgio dalle grandi Potenze, 
non a queste, ancorchè belligeranti, di transitare per la Schelda 
per adempiere ai suoi obblighi. La questione fu nuovamente 
posta nel 1910 allorquando l'Olanda mostrò l’intenzione di co- 
struire un forte presso Flessinga all’imboccatura della Schelda, ma 
la guerra mondiale porto la questione nel dominio della pratica. 
Come abbiamo accennato, il Governo olandese dopo aver dichiarato 
il 4 agosto 1914 al Belgio che esso avrebbe chiuso la Schelda alle 
navi germaniche destinate ad attaccarlo e l'avrebbe lasciata aperta 
a quelle britanniche destinate ai suoi soccorsi, dichiarò successiva- 
mente che non avrebbe lasciato passare le navi di alcun bellige- 
rante e neppure quelle delle Potenze garanti. 


Durante la stessa guerra il Governo olandese si avvalse ancora 
della facoltà concessagli dall’Accordo del 1891 per modificare, ai finì 
del mantenimento della sua neutralità, una parte dei segnali e dei 
fari 


b) Altra importante questione era se, anche in tempo di pace, 
il principio della libertà della navigazione fluviale, avesse nel Trat- 
tato del 1839 tutte le garanzie necessarie per assicurare la piena li- 
bertà. L’Olanda, approfittando delle manchevolezze dello stesso 
Trattato, sollevò più volte pretese relative alla percezione di diritti 
di navigazione, tasse ete, provocando incidenti diplomatici. Inoltre 
nel 1846 il Governo olandese chiuse una delle imboccature orien- 
tali della Schelda con una diva creando imbarazzi alla navigazione 
tra Anversa e il mare del Nord; nè minori inconvenienti sorsero per 
la manutenzione del fiume e della sua amministrazione, mancando 
una precisa base di accordo per la esecuzione dei lavori e creando 
così profonde divergenze tra i due paesi. Avvenne in tal modo che 
non si eseguissero lavori di miglioramento necessari alle esigenze 
moderne della navigazione, danneggiando la libera navigazione del 
fiume. 


In queste condizioni le Potenze alleate nel 1919 durante la Con- 
ferenza di Parigi decisero di sottoporre il regime della Schelda a 
nuove disposizioni e nei Trattati di pace del 1919-1920 si fissarono 
norme per le quali gli Stati ex-nemici, riconoscendo che 1 Trattati 
del 1839 non corrispondevano più alle esigenze attuali, consentiva. 
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no, per quanto li riguardava, alla loro abrogazione, impegnandosi 
di riconoscere i nuovi accordi che fossero per stipulare le prin- 
cipali Potenze alleate od alcune di esse ed i Governi del Belgio 
e dell’Olanda. 

In seguito a ciò si iniziarono a Parigi discussioni tra Belgio e 
Olanda e le cinque grandi Potenze per predisporre nuovi accordi 
che garantissero la libertà di navigazione sulla Sehelda, ma un 
progetto di convenzione, al quale si giunse dopo molte difficoltà a 
causa della questione relativa al passo di Wielingen, non ottenne 
l'adesione dei vari Governi e così, nella primavera del 1920, le 
negoziazioni furono interrotte, 

L’Olanda pretendeva infatti di possedere il passo di Wielingen 
che mette in comunicazione la Schelda occidentale con il Mare del 
Nord, stendendosi in mare lungo la costa belga fino a Blachember- 
gen, in gran parte a meno di tre miglia marine e cioè nel limite 
delle acque territoriali del Belgio; questo sosteneva l’impossibilità 
per uno Stato di dare ad un paese straniero una porzione del suo 
mare territoriale. L’Olanda per sostenere la sua tesi voleva consi- 
derare le bocche di Wielingen come un prolungamento del fiume 
nel mare; che tale passo gli apparteneva anteriormente al 1795 e che 
negli intendimenti dei Trattati del 1839 il passo doveva far parte 
delle acque olandesi. 

Il Belgio, dal lato suo, opponeva che non si potessero assimilare 
alla foce di un fiume le porzioni di acqua che penetrano nel mare; 
che essendo il mare dichiarato sotto la sovranità dello Stato che ha 
le coste, perchè necessario alla sua difesa, esistenza etc. non è pos- 
sibile che esso appartenga ad un altro Stato. Inoltre dal lato sto- 
rico, per quanto i due paesi siano stati riuniti, i Trattati del 1839 
avevano portato la separazione delle acque costiere rispettive e 
quindi sembrare assurdo che fosse affidato ad uno il controllo delle 
acque territoriali dell’altro. Nè i Trattati del 1839 avevano alcuna 
clausola, la quale alludesse chiaramente alla sovranità dell'Olanda 
sul passo di Wielingen o una restrizione di diritti da parte del Bel- 
gio; che anzi essa aveva più volte riconosciuto di non reclamare i 
diritti di sovranità a suo profitto, come mai aveva sollevato proteste 
per le azioni navali compiute dai tedeschi nel passo stesso, silenzio 
che valeva ad ammettere che non era stata violata la sua neutralità 
dalla Germania durante il conflitto europeo. 

Frattanto però, in attesa di un nuovo Statuto, un accordo prov- 
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visorio fu firmato nel Maggio 1924 per il pilotaggio nel Mare del 
Nord e nella parte marittima della Schelda, per mettere fine ad una 
concorrenza rovinosa per i due paesi. Il « modus vivendi » attri- 
buiva a ciascuno di essi una zona riservata di attività. 

Occorre tener presente che un notevole numero di incidenti, 
sorsero tra il Belgio e l'Olanda durante questo periodo, Subito dopo 
l'armistizio i tedeschi avevano condotti in Germania per l'Olanda 
ed ivi venduto, con l'autorizzazione di quel Governo, malgrado una 
disposizione legislativa belga vietante ogni vendita di navi belghe 
durante la guerra, un certo numero di battelli appartenenti a sud- 
diti belgi. Parte di essi, ritrovati sul Reno dalle truppe belghe di 
occupazione, vennero diretti nel Belgio, ma durante la loro traver- 
sata nella Schelda le autorità olandesi ne disposero il sequestro e 
l’internamento provvisorio dell'equipaggio belga messo a bordo. 

Nel mese di settembre del 1919 il nostro incrociatore Ferruccio 
diretto ad Anversa, fu fermato all'altezza di Flessinga da una nave 
da guerra olandese, che esigè dal nostro comandante prima di prose- 
guire, l'autorizzazione ufficiale del governo olandese di navigare 
nella Schelda, L’autorizzazione fu richiesta venendo così a ricono- 
scersi la sovranità sulla Schelda da parte dell Olanda, contraria- 
mente ai diritti pretesi dal Belgio per la libera navigazione del 
fiume. | 


L'attuale Trattato fissa i seguenti principi: 


1 - Riconoscimento dell'abrogazione della neutralità perpe- 
tua del Belgio. 


2 - La Schelda occidentale ed i suoi accessi, dopo l'alto mare, 
nonchè la Schelda a valle di Anversa, saranno perpetuamente liberi 
ea aperti alla navigazione di ogni Stato, escluse le navi da guerra. 
La libertà di navigazione, così formalmente stipulata, sulla bassa 
Schelda, non si limita al tempo di pace, ma ancora in caso di guerra, 


3 - I bastimenti di ogni nazione non saranno sottoposti ad 
alcuna tassa di pedaggio, nè da parte di autorità olandesi nè di quel- 
le belghe, nè a diritti di pilotaggio, nè a visite, ritardi od impedi- 
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menti qualsiasi. Le disposizioni che ciascuno dei due paesi prenderà, 
per quanto riguarda le dogane, pohzia, immigrazione etc. non do- 
vranno portare intralcio al traffico. 


4 . La Schelda occidentale ed i suoi accessi, sino alle istal- 
lazioni marittime a valle di Anversa, dovranno rispondere in ogni 
tempo, dal punto di visto della navigabilità, ai bisogni crescenti dei 
progressi della navigazione. A tale scopo, al sistema previsto dagli 
accordi del 1839, che attribuiva a ciascuno Stato la gestione del 
fiume nella parte che gli apparteneva, si sostituisce la sorveglianza, 
comune per i lavori di manutenzione esercitata da una Commissione 
belgo-olandese. Si fissa così una collaborazione stretta e permanente 
assicurata da un organismo con larga autonomia. Il Trattato pre- 
vede la composizione, le attribuzioni della Commissione, nonchè la 
procedura arbitrale nei casi di disaccordo, la ripartizione delle spe- 
se etc. 


5 - Il servizio di pilotaggio nella bassa Schelda sarà eserci- 
tato separatamente secondo la provenienza e la destinazione delle 
navi. 


6 - L'esercizio del diritto di pesca ed il commercio relativo nella 
-Schelda sarà regolato dal principio di perfetta uguaglianza e reci- 
procità a favore dei sudditi dei due paesi, 


7 - Particolari condizioni riguardano i canali di Walcheren, 
di Zuid-Beveland e quello da Gand a Terneuzen. Si prevede la co- 
struzione di due nuovi canali unenti Ruhrort e Moertijk ad Anversa, 
considerando la ripartizione degli oneri per la costruzione stessa, 
il regime futuro di navigazione ed il loro regime doganale. Saran- 
no altresì migliorati i canali Maestricht-Bois le Duc, Liegi-Mae- 
stricht, nonchè regolate le questioni complesse relative al regime 
delle acque di scolo dovute ai vari lavori di manutenzione. 


8 - Impegno a beneficiare della libertà di transito e a cer- 
care di semplificare tutte le formalità doganali e sanitarie tra le 
frontiere marittime dei due Stati. 


Il testo del Trattato, comunicato alla Francia e all’Inghilterra, 
già firmatarie del Trattato del 1839, non ha sollevato alcuna obie- 
zione da parte delle medesime. Manca attualmente però l’approva- 
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zione da parte del Parlamento olandese, che 11 Governo ha riman- 
dato alla prossima sessione. Cid sembra sia dovuto alle discussioni e 
vivissime polemiche sorte in Olanda ed in gran parte originate da 
interessi locali danneggiati, ritenendosi che Anversa sì avvantaggi 
col nuovi canali navigabili Ruhrort-Anversa e Moertijk-Anversa. 
Inoltre la clausola che garantisce alle merci belghe attraverso il ter- 
ritorio olandese per via d’acqua, una posizione analoga a quella del- 
le merci olandesi, assicurerebbe ad Anversa una condizione preferen- 
ziale; praticamente però i due grandi porti potranno, con una reci- 
proca collaborazione svilupparsi e controbattere la concorrenza dei 
porti dell'Elba e del Weser. | 

Il Trattato non ha risolto la questione della sovranità sul ca- 
nale di Wielinghen, che l’Olanda pretende così conservare a sè, ben- 
chè questo accesso della Schelda cada nelle acque territoriali di 
Zeebrugge; tale questione, che non fa parte del Trattato ed è stata 
oggetto di uno scambio di note fra i due Governi, viene ora ad ave- 
re nei riguardi del Belgio un valore assai limitato. 

Se il Trattato verrà quanto prima ratificato, sarà definita un’al- 
tra grave questione che pesava da anni sulla politica europea e la 
cui soluzione segnerà un notevole passo verso una sempre maggiore 
intesa delle varie Nazioni, 


R. S. 


I drammi sottomarini. 


La navigazione a vela era stata spettatrice di drammi funesti. 

Spesso nei numerosi naufragi gli equipaggi si affidavano su 
fragili scialuppe, o su zattere improvvisate: ed iniziavano quelle do- 
lorose odissee, che hanno fornito tanta materia alla letteratura ro- 
manzesca in un'epoca così piena di vicende e di avventure; e si 
chiudevano nella maggior parte dei casi tragicamente, e pur trop- 
po non nella sola fantasia dei novellisti. 

L'avvento del vapore diminuì grandemente la serie di questi 
drammi, e più ancora li ha oggi confinati entro limiti assai ristretti 
(e sempre più riducibili) il potente ausilio delle comunicazioni ra- 
diotelegrafiche. Le vie del mare, una volta nou frequentate che da 
un esiguo numero di navi e spesso anche soltanto in determinate 
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stagioni dell’anno, sono oggi, più che frequentate, Popol ticas 
e solo in paraggi speciali, o in determinate particolari condizioni e 
circostanze, i superstiti di un naufragio possono rinnovare le tra- 
giche vicende di un tempo: alcune delle quali erano così straordi- 
narie e così terribili, da farle apparire piuttosto come leggende, 
che come fatti realmente accaduti. 


Ma oggi un altro genere di pericolose avventure e di strazianti 
catastrofi ci hanno riservato i nuovi regni invasi dall’irrequieta inge- 
gnosità umana: il regno dell’aria, e quello subacqueo. Aerei e sot- 
tomarini, tuttora nella loro infanzia, rispetto allo enorme sviluppo 
che si prospetta innanzi ad essi, hanno fatto e fanno numerose vit- 
time: e se le vicende da essi indurate sono più rapide e più brevi, 
di quelle alle quali abbiamo più sopra accennato, non sono per que- 
sto meno terribili: specie per quanto riguarda 1 sottomarini, ai 
quali una qualsiasi causa impedisce di tornare alla superficie, e 
condanna ad una morte lenta ed orribile coloro che vi si trovano 
rinchiusi. 

Queste poche osservazioni mi venivano fatte leggendo un arti- 
colo di P. le Roll, intitolato « I drammi sottomarini », nel quale 
l’autore prende argomento dall’affondamento del sottomarino giap- 
ponese NV. 43, investito dall'incrociatore Tatsuta al largo di Sasebo 
nel marzo dello scorso anno. Com’é noto, il sommergibile, che aveva 
a bordo 4 ufficiali e 40 marinai, affondò in circa 45 metri d’acqua. 
Vani riuscirono i tentativi di rimetterlo a galla, con l’ausilio di 
palombari di eccezionale abilità: ma sino all’ultimo si nutrì la spe- 
ranza di poter salvare i 44 uomini rinchiusi. Con segnali sonori sul- 
lo scafo le comunicazioni coi sopravviventi poterono esser fatte per 
qualche tempo: poi anch'esse cessarono. Pare che l’ultimo segnale 
sia stato questo: fate presto a soccorrerci: noi soffochiamo! 


L’autore dell’articolo accenna ai numerosi drammi subacquei 
(e ogni lettore potrà riandarne con la mente la lugubre seria), ai 
quali se ne sono aggiunti infiniti altri del periodo bellico: e ne cita 
uno, avvenuto appunto durante la guerra mondiale: quello del som- 
mergibile tedesco U. C. 26. 

Ne riportiamo, tradotta, la maggior parte della interessante 
narrazione, 
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Il sottomarino tedesco U C 26 apparteneva alla categoria dei 
posa-mine. Era lungo 50 metri, aveva una velocità di 12 nodi in 
emersione, e 4 o 5 in immersione, poteva far la traversata da Wilhel- 
mshaven a Cattaro senza far scalo. Le sue crociere duravano abitual- 
mente tre settimane e potevano essere prolungate in caso di bisogno. 

Per tenere il mare era davvero un'eccellente piccola nave, es- 
sendo naturalmente sopraelevata per allogarvi i pozzi porta-mine 
di cui ciascuno conteneva 3 torpedini. Una torretta di m. 1.50 di 
diametro si elevava immediatamente al disopra del posto centrale, 
e portava due periscopi. | 

Sul davanti della torretta era sistemato un cannone da 
88 mm. provvisto di 120 colpi. Debole era l’armamento in 
siluri essendo suo compito principale quello di posare le mine. Non 
aveva pertanto che 8 tubi lanciasiluri, due a prua in coperta, e uno 
dietro, sulla ruota di poppa, tuiti e tre stagni: ciascuno con un 
siluro di 50 mm.: aveva inoltre un quarto siluro di riserva. L'arma- 
mento in torpedini era di 18 di questi ordegni, ripartiti a tre a tre 
in 6 pozzi, in modo da poter essere disposti sul fondo, sia col bat- 
tello in emersione che in immersione. I pozzi di affondamento delle 
torpedini erano di circa 1 metro di diametro, e tutti situati sul piano 
diametrale. La manovra relativa si faceva a mano. I motori erano 
Diesel tipo A. E. G, \ | 

Tale era la nave di cui un cacciatorpediniere inglese interrup- 
pe la caccia di pirata. 

Un testimone di questo avvenimento ce ne ha fatto un racconto 
particolareggiato, in una lettera che noi riproduciamo qui per intero. 


« Nella notte del 9 maggio 1917, verso un’ora del mattino, noi 
navigavamo in linea di fila, in pattuglia, con due altre unità, nel 
Passo di Calais, allorchè un sottomarino fu avvistato a breve di- 
stanza. 

« Date le nostre informazioni sulla posizione dei sottomarini 
alleati, questo non poteva essere che un tedesco. D'altra parte era 
così vicino che la nostra prua lo colpì quasi subito sul davanti del- 
la torretta: esso disparve, seriamente toccato a quanto cl sembrò. 
Tuttavia gli furono lanciate delle bombe per maggior sicurezza. 
Continuammo ad incrociare sul luogo constatando un leggero span- 
dimento di gas. Il fondo di 46 metri in quel punto rendeva poco 


y 


— si Sla. Es T Là LF sani es e Ml A + wa’? ne LS | MT Pesi Yue i eit es LD sh 
| è ¢ > ò è ° 


VARIA 509 


probabile qualsiasi salvataggio, e pertanto fu grande la nostra sor- 
presa udendo delle invocazioni di soccorso: circa 10 minuti o un 
quarto d’ora dopo l’investimento. 

« Alla luce dei proiettori apparvero due forme umane, di cui 
una sl aggrappava a un salvagente: l’altra vestita d’incerata nuo- 
tava penosamente. Furono raccolti a bordo e ristorati, e ben presto 
sapemmo che l’uomo con l’incerata era il guardiamarina di com- 
plemento Petersen e l’uomo del salvagente il secondo capo meccani- 
co Acksel. Mentre li lasciavamo riposare e riprendere le forze, noi 
restammo su! luogo fino all’alba senza veder più nulla. | 

« Secondo i due superstiti i loro compagni non avevano potuto 
uscir vivi dalla loro tomba d’acciaio, ormai piena d’acqua. 

« Si immagini la nostra impazienza di conoscere i particolari 
dell’avvenimento e d’apprendere per quale miracolo quei due uomi- 


ni erano riusciti a salvarsi da una situazione così disperata. 


« Noi avemmo tosto a questo riguardo ogni informazione, poichè. 
il secondo, assai loquace, non si fece pregare, e il suo racconto fu, 
del resto, corroborato da un taccuino che aveva addosso, e da lui te- 
nuto al corrente dalla partenza in crociera dell’, C. 26 fino al mo- 
mento dell’incidente. 

Ecco ciò che egli raccontò: 


« LU. C. 26 esce dai cantieri Vulcan di Stettino e fa parte 
della flottiglia delle Fiandre dal Novembre 1916. I motori elettrici 
si dimostrarono difettosi fin dalla prima uscita e bisognò andare in 
riparazione ad Ostenda sino alla fine di gennaio: ciò che non di- 
spiacque al personale. Dopo il cambiamento degli indicatori, e di- 
verse piccole riparazioni, facemmo due brevi uscite; poi occorsero 
ancora riparazioni. Il 4 Febbraio, trovandoci affiancati alla banchi- 
na d’Ostenda, fummo investiti da un piroscafo, che ci procurò di- 
verse avarie. Questo piroscafo fu provvido, perchè ci permise di rien- 
trare in porto fino alla fine d'aprile, 

« Il 80 del detto mese, ripartimmo col nostro carico di mine al 
completo, per una crociera nella Manica.L’uscita si fece un po’ pri- 
ma di notte, Avevamo preso il mare in assai cattive condizioni a 
causa dell’insufficienza delle riparazioni. La prua fu messa su Havre. 

« Il nostro Comandante, tenente di vascello Conte di Schmet- 
ton, era un uomo d’intelligenza mediocre, poco marino, ma che ve- 


deva tutto roseo. Io sono senza dubbio un carattere del tutto opposto. 
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Avendo l’esperienza della navigazione di lungo corso, io non mi dis- 
simulavo le difficoltà e ì pericoli della nostra spedizione. 

« Il mattino del 1° maggio, noi corremmo già il pericolo di essere 
vittima delle bombe di un aeroplano nemico, che ci aveva scoperto. 
Fortunatamente per noi le cariche erano deboli. Durante la notte 
abbandonammo delle mine davanti ad Havre e Ouistreham, poi la 
notte seguente davanti a Cherbourg. Una di queste ultime fece sal- 
tare un piroscafo inglese. 


« Dal 3 all’8 Maggio, il nostro sottomarino incrociò sulle rotte 
Havre-Southampton e Havre-Cherbourg per cercare di silurare qual- 
che nave di commercio, Dei nostri quattro siluri uno solo raggiun- 
se il bersaglio affondando un piroscafo norvegese al largo di Havre. 
Gli altri ebbero un funzionamento capriccioso, 

« Io avevo pur detto al Comandante che la riparazione dei tubi 
lancia-siluri era stata fatta male: ma il suo beato ottimismo tro- 
vava invece che tutto era per il meglio. 

« Non avendo più nè mine nè siluri il 9 maggio facemmo rotta 
per rientrare alla nostra base di Zeebrugge, e navigavamo in emer- 
sione. Io ero sulla plancia, presso il Comandante, allorchè, verso 
un’ora del mattino, a circa 8 miglia a N W di Calais, nella notte 
assai chiara, furono avvistati tre cacciatorpediniere, Frano senza 
dubbio inglesi. 

« Io cercai d’indurre il Comandante ad immergersi senza indu- 
gio, ma la sua dannata fidanza in sè stesso lo fece esitare, persuaso 
che non eravamo stati veduti. 

« Allorchè non vi fu più dubbio che ci avevano scoperti, ed egli 
si decise, avevamo -già perduto un minuto prezioso, e il mare grosso 
ritardò ancora la nostra immersione. Il C. T. nemico ci urtò pro- 
prio sul davanti della torretta e 1* U. C. 26, appesantito dalla via 
d’acqua prodottasi, affondò rapidamente e venne ad urtare con vio- 
lenza il fondo ove giacque dopo parecchi sobbalzi. 

« A dire il vero non vi fu troppo panico, benchè intendessimo 
una grande esplosione vicino a noi. La luce elettrica si spense, e spe- 
rammo che si fossero perdute le nostre traccie. Gli accumulatori 
erano stati presto allagati; ma la disciplina rimaneva buona, e 
l'impossibile fu tentato per risalire. Le paratie stagne tenevano 
bene: l'equipaggio rifugiatosi al centro non perdeva la fiducia. 
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« Un vano tentativo fu fatto per espellere l’acqua con l’aiuto 
dell’aria compressa. 

« L’acqua saliva lentamente nell’interno e bisognava fare come 
essa. Una parte degli uomini rientrarono nella torretta, e poichè 
lo spazio mancava, gli altri si misero nella parte supériore dei com- 
partimenti delle macchine, presso i portelli di evacuazione. Si 
tentò di aprirli ma la pressione esterna era troppo forte, cosicchè 
la morte lenta sembrava inevitabile, a meno che non sopravvenisse 
un miracolo. 

« Bisogna render questa giustizia al Comandante: .cioè, che egli 
affrontava la situazione con calma: ci disse di prepararci a morire 
per l’imperatore e a un suo ordine noi gridammo tre « Hoch » in 
‘onore del sovrano . 

« Tuttavia il nostromo ebbe un’idea geniale. Egli suggerì d’in- 
viare dell’aria compressa nell’interno del sottomarino, Era un’idea 
semplice: ma non ci avevamo pensato. I rubinetti d’aria compressa 
‘del tubo lanciasiluri poppiero furono aperti. Tutti gli occhi erano 
fissi sul livello dell’acqua, e tosto essa cessò di salire. Salvi, noi 
‘eravamo salvi! Non si trattava più che di attendere che, divenendo 
la pressione interna eguale, poi leggermente superiore a quella della 
‘colonna d’acqua sovrastante lo scafo si rendesse possibile l’apertura 
dei portelli. Ciò avvenne ben presto. Ma i più vicini ai portelli, che 
uscirono per i primi, furono espulsi con una rapidità violenta e rima- 
‘sero uccisi, 

« Il Comandante passò prima di me: ma io non l’ho visto alla 
‘superficie; egli dovette urtare in qualche ostacolo e soccombere. 

« Un certo equilibrio si stabilì 6 col mio vestito incerato e le mie 
Scarpe lo impiegai molto tempo per risalire alla superficie ». 

Tale fu nelle sue linee generali il racconto dell’ufficiale di 
vascello, che non provò alcuna lesione benchè avesse sopportato una 
pressione di 4 atmosfere, ma che si lamentava di qualche dolore. 
Quanto al secondo capo meccanico che risalì con un salvagente, 


-che! egli aveva afferrato nell’interno del sottomarino, trovò anch’es- 


so il tempo della risalita eccessivamente lungo, ma non fu distur- 


bato nè dalla pressione, nè dalla sua immersione. 


Questi furono i soli superstiti di tale catastrofe. 

Fin qui l’articolo di P. Le Roll, di cui abbiamo riportato la 
parte maggiore e più importante. 

Tra le vicende, tutte terribilmente tragiche degli affondamenti 
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di sottomarini durante la guerra, vogliamo ricordare la distruzione 
del sommergibile germanico U. 75: quello che affondò il banco di 
torpedini sul quale il 5 giugno 1916 si perdette Hampshire, che 
portava a bordo lord Kitchener. Ne parlò a suo tempo il « Times » 
in un suo interessante articolo: dal quale togliamo le notizie che 
seguono, forse non a tutti ugualmente note. 

Nella primavera del 1917 il porto di Kola era occupato da molte 
unità della squadra del Mar Bianco, e da molte navi da commercio, 
in attesa che i ghiacci permettessero la ripresa della navigazione 
libera, Intanto la Germania si preparava con tutti i mezzi ad im- 
pedire il traffico degli alleati, che rifornivano di viveri e materiale 
guerresco la Russia. L’Oceano Artico era stato disseminato di tor- 
pedini dovunque l'altezza dei fondali lo permetteva, spesso anche a 
400 e 500 miglia a nord del circolo polare. 

Il 4 maggio il piroscafo inglese Palmbranch, con un carico di 
munizioni, gas velenosi, e alto esplosivo, si avvicinava navigando. 
a zig-zag all'imboccatura della baia di Kola da cui la nave distava 
circa 15 miglia, Il tempo era bello e la giornata piena di sole. Il 
Capitano Malling, comandante del piroscafo, non aveva ricevuto. 
nessun avviso di sommergibili nemici nelle vicinanze: ma stava 
preparato ad ogni evenienza. Verso le ore 15,45 uno dei cannonieri 
del pezzo da 76 scorse ad un tratto un periscopio immobile a 55 m., 
di distanza, al traverso a sinistra. Nello stesso tempo fu vista la sera 
di un siluro che si dirigeva verso la nave. Per fortuna il siluro pas- 
sò sotto la chiglia. Mentre i cannonieri si accingevano a tirare con 
l’alzo a zero, a circa 35 m. a poppavia a sinistra emerse dall'acqua 
la torretta e poi la coperta di un sommergibile. Ai cannonieri del 
 Palmbranch si offriva un bersaglio magnifico, come di rado può 
accadere ad un cannoniere di bordo, Furono sparati due colpi, di cui 
il primo colpì il sommergibile alla base della torretta, producendo. 
gravi danni, ed il secondo scoppiò alla linea di galleggiamento a 
prua. Il sommergibile, che pareva essersi fermato, rollò leggermen- 
te; poi, prendendo una forte inclinazione e sollevandosi con la pop- 
pa fuori d’acqua, affondò verticalmente. 

Ma il Palmbranch non era ancora fuori di pericolo. Un minuto. 
era appena passato dall’affondamento del primo sommergibile, quan- 
do fu avvistato un altro periscopio, che si muoveva verso levante, 
a circa 2 miglia di distanza, e dalla parte opposta a quella del pri- 
mo. I cannonieri aprirono il fuoco di nuovo, ma il sommergibile si: 
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sommerse, ‘e non fu più segnalato per 20 minuti, Alle 16,10, quan- 
do si riteneva che il pericolo fosse passato, emerse a circa 3 miglia 
e mezzo di distanza un sommergibile, che attaccò il Palmbranch 
col suoi ‘cannoni da 100 mm. Il tiro dapprima troppo corto, andò 
via via migliorando, finchè un proiettile cadde in acqua a soli 15 m. 
dalla poppa del Palmbranch, nella direzione della chiglia. Fortu- 
natamente il proiettile rimbalzò e passò sopra il piroscafo senza 
arrecare danni, 

In 45 minuti (tale fu la durata del combattimento) i cannonieri 
inglesi spararono col loro unico cannone 80 colpi. Ma il Palmbranch 
combatteva in condizioni di grande inferiorità, rappresentando un 
bersaglio vasto e vulnerabile, e avendo a bordo un carico pericolo- 
sissimo; il sommergibile invece era un bersaglio piccolo, più veloce 
dell’avversario e aveva un armamento più potente. La situazione era 
disperata; le munizioni stavano per finire, e il capitano si prepara- 
va già a distruggere i documenti, quando la fortuna, che qualche 
volta arride agli audaci, volle che una granata inglese smontasse il 
canone di poppa del sommergibile. Immediatamente dal punto col- 
pito si levarono dense nuvole di fumo, mentre il sommergibile, vi- 
rando di bordo, si dirigeva al largo. Così ebbe fine il combattimento 
e il giorno stesso il Palmbranch poteva entrare nel porto di Kola. 

Quivi il compito di investigare sui fatti, e di esaminare le te- 
stimonianze, spett al comandante dell’incrociatore inglese Intrepid, 
della squadra del Mar Bianco, che è appunto l’autore della narra- 
zione pubblicata dal « Times ». Fra le altre cose, i marinai del 


: Palmbranch dissero che quando il primo sommergibile era affondato, 


essi avetano visto restare a galla un oggetto di forma conica. Il 
comandante dell'/ntrepid, nel suo rapporto ufficiale, suppose si trat- 
tasse di un telefono galleggiante; di quelli che molti sommergibili 
adoperavano allo scopo di permettere ad un equipaggio affondato di 
comunicare con la superficie. La supposizione risultò giusta, Quat- 
tro settimane dopo alcuni lapponi trovarono un gavitello, rispon- 
dente alla descrizione dell'equipaggio del Palmbranch, nella Baia 
di Dvorovaya, in un punto deserto della costa visitato solo rara- 
mente. Dapprima i pescatori lo avevano scambiato per una mina, e 
avevano fatto fuoco su di esso, ma poi lo avevano portato a casa 
loro sul fiume Litzka. Portato a bordo dell’ Intrepid, venne foto- 
grafato, Portava una gran lastra di rame sulla quale era scritto in 
tedesco: « Non aprite. Lasciate stare il telefono galleggiante! Tele- 
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grafate subito posizione alla base dei sommergibili, Kiel, Sommer- 
gibile 75 affondato qui ». 

Il sommergibile affondato era dunque PU 75, che, secondo le 
relazioni ufficiali tedesche, aveva un anno avanti collocato 13 mine 
ad ovest di Scapa, Dodici di esse furono ripescate: ma ne restò una, 
la tredicesima, e su questa incappò |’Hampshire che recava Lord 
Kitchener nella sua missione in Russia, Non si può mettere in dub- 
bio che il telefono galleggiante trovato dai pescatori appartenesse 
al sommergibile affondato dal Palmbranch. Fu scoperto sul bordo 
dei ghiacci ipvernali (prova che vi era stato portato dalle onde du- 
rante la primavera), a 120 miglia a levante del luogo dell’affonda- 
mento, un mese dopo il combattimento. Durante questo tempo esso 
‘aveva derivato giornalmente di 11 a 12 miglia, come appunto risul- 
tava dal calcolo, dati i venti e le correnti prevalenti. D'altra parte 
nessun'altra nave aveva annunziato di aver affondato sommergibili 
in quelle acque durante quel periodo di tempo. 


A proposito del varo del «Saratoga «. 


Come è noto, il trasporto-aerei Saratoya fu varato il 7 aprile 
nell’arsenale di Camden (Filadelfia) della New York Shipbuilding 
Corporation. Madrina fu la Signora Wilbur, moglie del Ministro 
della Marina, la quale compì il rito del battesimo spezzando sulla 
prua della nave una bottiglia contenente l’acqua delle Fonti di Sa- 
ratoga (New York). 

Il Saratoga è la più grande nave varata negli Stati Uniti, aven- 
do una lunghezza di 850 piedi alla linea d’immersione e circa 890 
piedi di lunghezza totale. Il peso della nave al momento del varo 
era di circa 24.500 tonn, e l’invasatura di lancio pesava circa 1.500 
tonn., peso totale quindi di 26.000 tonn, 

In quell’occasione, il Ministro della Marina, Curtis D. Wilbur, 
pronunciò il seguente discorso : 

« Il varo del Saratoga è un avvenimento di grande significato. 
Ha un significato storico. E” la quinta nave della Marina da guerra 
degli Stati Uniti che porta questo nome. La prima fu costruita 
nel 1780 a Filadelfia e partì da questa città entro un anno dalla data 
dell’ordinazione della sua costruzione. Essa partecipò alla Revolu- 
tionary War, guerra che doveva determinare se vi dovesse essere 
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o no una nazione Americana ed una Marina Americana. Questa 
nave era,spinta dal vento non avendo altro mezzo di propulsione. Il 
secondo Saratoga fu costruito nel 1814 sul Lago Champlain e venne 
varato 40 giorni dopo il taglio del legname che doveva servire alla 
sua costruzione. Fu un’impresa affrettata e riuscita, per opporsi 
alla flotta Inglese che era allora in costruzione sullo stesso Lago. 
Questa nave partecipò ad una delle più importanti battaglie navali 
della seconda guerra d’indipendenza, guerra che venne combattuta 
per determinare se dovevano esserci o no uomini liberi e navi libere 
sulle rotte internazionali. Incidentalmente si può notare che la no- 
stra partecipazione alla recente Guerra Mondiale fu pure il risul- 
tato della ferma convinzione da parte nostra che questa nazione 
ha il diritto di usare liberamente, e senza restrizioni, le rotte ma- 
rittime per i trasporti commerciali, coll’eccezione che tale diritto 
è limitato dalle leggi internazionali. 

« Il terzo Saratoga venne varato nel 1842, ed era pure una 
nave a vela. Essa accompagnò Perry nella sua notevole spedizione che, 
aprì la porta del Giappone al mondo, col risultato che questa ‘nazione 
diventò una delle più grandi potenze mondiali. Questo Saratoga 
partecipò alla Guerra Civile ed aiutò a determinare se una nazione 
dedicata alla libertà e all’uguaglianza poteva durare. 

« Il quarto Saratoga, un incrociatore corazzato, venne varato 
a Filadelfia nel 1891, ed era originalmente conosciuto come il « New 
York ». Fu la nave ammiraglia dell’Amm, Sampson a Santiago, 
nella guerra che portò alla liberazione di Cuba, Porto Rico e delle 
Filippine. Il New York, che diventò poi il Saratoga, è ora il Ro- 
Chester, nave ammiraglia dello ‘Special Service Squadron, malgrado 
1 suoi 33 anni, Il suo Comandante, Cap. di Vasc. Ellis, dichiara 
che la nave è in ottime condizioni ed altrettanto buona’‘lo era al- 
l'epoca del suo passaggio in armamento, Questo fatto è degno di 
nota, poichè si considera che la durata di una nave da guerra sia 
di soli 20 anni. Con questo si intende dire che cogli studi che si fanno 
costantemente, una nave da guerra di 20 anni sarebbe impotente in 
una battaglia navale contro navi che avessero subito tutti i cambia- 
menti ed i miglioramenti apportati alle unità moderne nei 20 anni 
trascorsi dalla sua costruzione. Viceversa quando si dice che la du- 
rata di un aeroplano è di 3 anni, ciò significa che in media un aero- 
plano ha cessato di esistere dopo un periodo di tre anni. 

«Il Saratoga, colle sue 33.000 tonn., porterà 72 aeroplani, di 
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cui 31 da bombardamento: cioè per ogni apparecchio da bombarda- 
mento la nave avrà circa 1000 tonn. di carico. 

« Il costo totale del Saratoga coll’intiero attrezzamento sarà 
di circa 45.000.000 di dollari. Pertanto, per ogni apparecchio da 
bombardamento che esso porterà, dovrà avere più di 1000 tonn, di 
spostamento, del costo di più di un milione di dollari. 

a Il Saratoga varato quest'oggi non ha solo un significato per i 
precedenti storici, e come prova concreta dell’esistenza e degli ef- 
fetti del Trattato per la limitazione degli armamenti, ma ha anche 
un significato per il suo attrezzamento scientifico. 

« Quando il primo Saratoga fu varato, l'applicazione del va- 
pore alle navi era sconosciuta. Quando fu costruito il secondo Sara- 
toga nel 1814, il vapore era stato applicato ad una. nave, il Clermont, 
sul fiume Hudson, ma ancora non si sapeva se questo metodo di 
propulsione sarebbe stato efficace, Quando il terzo Saratoga fu co- 
struito nel 1840, quantunque il vapore fosse stato usato qualche vol- 
ta per la propulsione sia di bastimenti mercantili che di navi da 
guerra, tuttavia il suo impiego era così costoso che si continuò ad 
usare le vele. La nave che variamo oggi è munita di motori a tur- 
bina per generare l'elettricità, che è usata per la propulsione e per 
gli altri servizi di bordo, Quando 31 primo Saratoga venne varato, 
l'elettricità era sconosciuta, ad eccezione di quante si poteva veder- 
ne nello scoppio del fulmine. 

« Per la propulsione del Saratoga alla velocità prevista di 33.9 
nodi, i quattro assi devono avere una potenza di 180.000 cavalli. Il 
vapore per produrre questa potenza sarà generato da 16 caldaie di 
11.250 cavalli ognuna; esso è prodotto alla pressione di 295 libbre 
per pollice quadrato. A tutta forza le caldaie bruceranno 600 barili 
di nafta all'ora, ossia 2.000 tonn. al giorno. La sua capacità di 
combustibile permetterà al Saratoga di attraversare l'Atlantico al- 
la massima velocità in meno di 4 giorni, Il vapore prodotto azione- 
rà 4 alternatori a turbina, ciascuno di 40.000 K.W., 5.000 volts, 1.750 
rivoluzioni al minuto, 3 fasi, 4 poli. Se il Saratoga sì trovasse in 
bacino a Boston, e i suoi generatori fossero connessi cogli impianti 
elettrici centrali di questa città, questi 4 generatori a turbina for- 
nirebbero forza e luce elettrica a tutta la città, Non potrebbero fare 
altrettanto per Filadelfia, perchè questa città è troppo grande. 

« La potenza generata dagli alternatori è trasmessa ad 8 mo- 
tori giganti, due su ciascuno dei 4 assi. Ciascuno di questi motori 
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trasmette 22.500 H.P. agli assi che fanno girare le eliche a 317 giri 
al minuto. 

« Oltre la sistemazione principale per la propulsione, vi sa- 
ranno 6 generatori a turbina di 750 K.W. che forniranno l’elettricità 
a bordo. Vi sono sul Saratoga più di 6.000 lampade che variano da 
1-3 candele per le lampade di piccoli strumenti, fino a 3.260.000 
candele per i proiettori da 36 pollici. A bordo sono installati più di ME 
1000 motori, che variano nelle dimensioni, dai ventilatori azionati oF 
da motori, di 425 H.P. che forniscono l’aria ai condotti di ventila- 
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zione, fino ai piccoli motori sistemati nel fire control, motori che EE EN 
il reno di di H.P | Fa 
sviluppano meno di -y 7 di H.P. E GE 
Tutta la grandiosa potenza di questa nave è confinata in uno ie 
spazio che un operaio di un impianto centrale elettrico a terra giu- Pato 


dicherebbe impraticabile. Ad esempio, lo spazio occupato dagli im- 
pianti centrali elettrici di Hartford, che sono fra i più efficienti a E a 
degli Stati Uniti, è undici volte più grande per H.P. di quello a | me 
bordo del Saratoga. Tutta questa enorme potenza risponde al Co- | 
mandante in Capo, i cui ordini possono essere dati attraverso conti- Ma 
nenti ed oceani da onde eteree invisibili ed inudibili agli esseri uma- | iii 
ni finchè non sono ricevute e trasformate dal delicato apparecchio i 
radiotelegrafico. Questa grandiosa macchina può quindi essere di- 
retta da onde generate dal distacco degli elettroni dagli atomi in- 
finitesimali. 

« La nave varata quest'oggi racchiude tutto quanto la sapien- 
za umana ha saputo concepire e mettere in esecuzione ». 
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Dopo il Ministro Wilbur, parlarono il C. A. W. A. Moffett, | ni. 
Direttore del Bureau of Aeronautics, del Ministero della Marina, e y eo 
il Cap. di Vasc. Gherardi, uno degli ufficiali più competenti in y” 


aviazione. A: 


Il primo tratteggiò la storia dell’aviazione navale negli Stati 
Uniti, ne descrisse le funzioni e le necessità, accennò all’ importanza 
delle navi trasporto-aerei e al lavoro che la Marina ha compiuto “i 
per ottenere il grande progresso che si è realizzato. « Ora » egli 
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concluse « occorrono uomini e denari per continuare su questa via ». 

Il Cap. di Vasc. Gherardi descrisse più particolarmente 1 voli 
di maggior portata compiuti dagli apparecchi della Marina, e con- 
cluse affermando l’importanza della cooperazione dell’aviazione col- 
le altre forze per la sicurezza nazionale. 


Personale d’arruolamento negli Stati Uniti. 


In seguito alla legge poco tempo fa approvata dal Congresso 
circa il personale arruolato, sono in corso di stampa delle modifiche 
al regolamento relativo (Bureau of Navigation Manual), delle quali 
le più importanti sono: 

a) I primi arruolamenti sono autorizzati solamente nelle sta- 
zioni di arruolamento e alle Naval Training Stations. 


W Le Receiving Ships possono non fare primi arruolamenti. 

c) Istruzioni periodiche etabiliranno le condizioni di arruo- 
lamento, i gradi e i limiti d'età. 

d) Per rimanere in servizio continuato occorre riaffermarsi 
con anticipo dì 3 mesi. 


c) Le riafferme possono essere solamente per 4 o 6 anni, a 
scelta dell’interessato. 


y) dopo 3 mesi dal congedo, gli uomini possono essere nuo- 
vamente arruolati solo nelle stazioni autorizzate a fare 1 primi ar- 
ruolamenti. 

h) Si modificheranno le istruzioni riguardanti il pagamento 
dell indennità di arruolamento, e i metodi per il computo del « tem- 
pe di servizio.» 


1) La riafferma per un anno può essere fatta solamente: 


1) Per completare il tempo necessario per essere trasferiti 
alla riserva Navale della Flotta. 


2) Per essere ammessi alle scuole commerciali. 


3) Per il servizio all’estero quando l’arruolato si trovi su 
una nave destinata ad una stazione all’estero. 
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j) Nessun individuo può essere trasferito alla Riserva Navale 
della Flotta se non ha servito due anni nella specie di arruolamento 
in cui si trova al momento del trasferimento, eccetto nei casi in cui 
il traferimento avvenga per effetto di legge. 


Trattato Russo-Giapponese per i petreli dell’isola di Sakhalin. 


A proposito di detto Trattato, nei circoli politici e nella stam- 
pa Americana si è agitata recentemente la questione dell’incompati- 
bilità di esso col Patto di Washington. Secondo le vedute del Mi- 
nistero degli Esteri Americano non vi è violazione alla politica della 
porta aperta. 

Ciò che invece ha richiamato maggior attenzione è il fatto che 
l'impresa commerciale è ben sostenuta dal Governo Giapponese che 
coll’uso esclusivo del 50% dei terreni petroliferi nella parte setten- 
trionale di Sakhalin potrà provvedere una riserva di nafta per la 
Marina Giapponese; questa sarebbe la sussidiaria della Compagnia 
Hokushinkai, la quale rappresenta i più forti interessi finanziari 
del Giappone. Una circolare riservata della Hokushinkai pervenuta 
a questo Ministero degli Esteri, dice fra altro: 

« Gli accordi fatti tra le parti interessate stabiliscono che le 
autorità navali non solo sono responsabili di tutte le spese effettive 
per la gestione delle imprese di carbone e di petrolio, ma devono 
anche sussidiarle, coll'approvazione della dieta nazionale, con un 
assegno annuo di 600.000 yen. (Alla fine del rapporto questo assegno 
annuo è riferito in 3.000.000 di yen). 

« Si stabilisce inoltre che la ditta è autorizzata ad entrare in 
possesso dell’intera produzione di olio volatile, mentre l’intera pro- 
duzione di olio pesante è data alle autorità navali come riserva in 
caso di guerre future ». 

Il Navy Department degli Stati Uniti segue con attenzione lo 
svolgersi dell’accordo Russo-Giapponese, Inoltre gli interessi pri- 
vati dell'industria petrolifera Americana hanno già cercato lap- 
poggio del Governo, e più probabilmente dello State Department, 
per la protezione ‘delle loro imprese nell’isola di Sakhalin. Il mo- 
mento di intervenire nella questione sarebbe però assai sfavorevole 
pel Ministero degli Esteri Americano, sia per conseguenza della leg- 
ge dell’immigrazione, sia per l’atmosfera ostile creata dalle manovre 


12 


Entel -m a 0 pr Pei CUVE . . a = 


520 RIVISTA MARITTIMA - NOVEMBRE 1925 


navali nel Paeifico, sia per la posizione del Governo degli Stati 
Uniti rispetto al Governo dei Soviet. . s 

La cancellazione da parte della Corte di 1* istanza Russa del 
contratto fra Governo Russo e la firma Sinclair, contratto avente 
appunto per oggetto una analoga concessione all’industria Ameri- 
cana, è attribuita al non avvenuto riconoscimento del Governo del 
Soviet da parte degli Stati Uniti. Anzi si ritiene che le trattative 
colla Sinclair avessero principalmente lo scopo di agire per mezzo 
di esse sul Governo Americano per raggiungere tale riconoscimento. 
Di fatto nell’accordo Sinclair una clausola dava al Governo Russo 
la facoltà di annullare il contratto se « alla fine del 5° anno dopo la 
firma, non si fossero stabilite relazioni ufficiali normali fra i due 
Stati e la Repubblica Russa non fosse stata de jure riconosciuta 
dagli Stati Uniti ». | 

Il Governo del Presidente Coolidge non intende perd fare alcuna 
mossa per sostenere gli interessi Sinclair, specie dopo lo scandalo 
del Teapot Dome, e non sembra pensi neppur lontanamente a presen- 
tare una protesta per il recente contratto Russo-Giapponese: tutt'al 
più se un giorno riconoscerà il Governo dei Soviet, agirà per ottenere 
un trattamento di eguaglianza per le proprie compagnie petrolifere, 


e. $. 


Estrazione del bromo dall'acqua marina. 


La Ethyl Gasoline Co., avrebbe determinato uno speciale pro- 
cesso per estrarre il bromo dall'acqua del mare ed armerà un piro- 
scafo di nome Æ£thyl per mettere in attuazione il suo metodo. Questo 
piroscafo è l’ex Lake Harminia dello Shipping Board. 

Sembra che il rapido estendersi dell'uso dell'ethyl gas per le 
automobili sia una delle cause della scarsità di bromo recentemente 
verificatasi mentre la richiesta di bromuri d’argento e di potassio 
sul mercato è sempre in aumento. Le fonti principali di produzione, 
cioè i depositi di potassa in Sussonia, le saline del Michigan, Ohio, 
Pennsylvania, West Virginia e Cile, non sono sufficienti a produrre 
tutto il bromo richiesto sia dall’industria che dalla scienza. Poichè 
l’acqua del mare contiene circa una libbra di bromo ogni 1700 gal- 
loni (1) d’acqua il piroscafo Ethyl è stato munito di pompe capaci 


(1) 1 gallone americano: litri 3,7 circa. 
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di aspirare 7.000 galloni di acqua al minuto, e di un laboratorio che 


si calcola possa estrarre 100.000 libbre di bromo al mese. L’Ethyl 


partirà il 16 aprile da Wilmington, Delaware, per questa crociera, 
€ se i risultati saranno quelli previsti, altre navi saranno attrezzate 
per l’estrazione del bromo dall’acqua marina, éd eventualmente per 
l'estrazione di « altri elementi preziosi per l’umanità ». 


Cirea i Petroli del Messico. 


L’industria del petrolio si è risvegliata con una nuova combi- 


nazione e un nuovo gruppo di personalità dominanti, 

Edward L. Doheny, forse il leader più fortunato della storia di 
questa industria, e la sua organizzazione, la Pan American Petro- 
leum and Transport Company hanno ceduto la loro posizione di indi- 
pendenza alla Standard Oil Company dell’Indiana e al suo Presi- 
dente Stewart, ai quali hanno venduto il controllo delle loro pro- 
prietà del Messico. Con questo cambiamento la Standard Oil Com- 
pany dell’Indiana assume una posizione seconda solamente a els 
della Standard Oil Company del New Jersey. 

Per comprendere ciò che significa questo cambiamento bisogna 
tener presente che la Standard Oi] Co. dell’ Indiana è ora comple- 
tamente indipendente dal controllo Rockfeller. Fra le due grandi 
Compagnie Standard non vi è connessione alcuna, salvo che nel 
nome, Probabilmente diventeranno grandi concorrenti sui mercati 
esteri, e forse anche in alcune parti degli Stati Uniti. 

Tanto il Col. Stewart quanto la sua Compagnia hanno progredito 
con rapidità sorprendente ed ambedue, come importanti fattori del- 
l'industria del petrolio, sono l’espressione del periodo di rapido svi- 
luppo che seguì il famoso processo per lo scioglimento della Stan- 


dard Oil nel 1911. Il loro ultimo acquisto è stato definito da alcuni | 


studiosi della situazione dei petroli, come l’avvenimento più impor- 
tante per l’industria dalla predetta data. 
Lo sviluppo della Standard dell’Indiana venne mostrato in 


cifre in un rapporto presentato un anno fa alla Commissione d’in: | 


chiesta del Senato. Il valore originale alla pari delle azioni del: suo 
capitale era nel 1889 di dollari 100. Nel 1911 un’azione valeva dol- 
lari 2.521,74. Nel 1923 una sola azione venne valutata doll. 37.200 
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ai quali si possono aggiungere i dividendi in contanti ammontanti a 
dollari 8.220. Quantunque seconda alla Standard Oil del New Jer- 
Sey per capitale, la Standard dell’Indiana è la più grande produt- 
trice e distributrice di benzina negli Stati Uniti, e domina l’indu- 
stria petroliera del Middle West. 

L'importanza del Messico come effettiva e potente fonte di pe- 
trolio è mostrata dalle statistiche di produzione. Nel 1921, anno gi 
produzione abbondante, il Messico produsse circa 200.000.000 di 
barili ossia più di due quinti dell’intera produzione degli Stati Uni- 
ti. Due anni più tardi un ribasso nella produzione dei campi Messi- 
cani, accompagnato da un enorme aumento di produzione dei campi 
americani che nel 1923 raggiunse quasi i 3/4 di bilione di barili, 
lasciò il Messico cattivo secondo. Pur tuttavia nel 1923 la sua produ- 
zione fu di 150.000.000 di barili, contro 38.000.000 di barili pro- 
dotti dalla Russia, meno di 11.000.000 dalla Rumenia, e meno di 
40.000.000 da tutte le altre nazioni riunite. 

La produzione futura può facilmente scompigliare tutti i records 
e tutti i calcoli preventivi. Se il nuovo pozzo di Tierra Blanca N. 44 
dovesse dare 200.000 barili al giorno, come lo predicono alcuni en- 
tusiasti, produrrebbe più di 70.000.000 di barili all’anno, ossia cir- 
ca un decimo dell’intiera produzione degli Stati Uniti nel 1923. 
Poichè le condizioni politiche del Messico ed altre cause hanno im- 
pedito un attento esame delle regioni petrolifere come quello che si 
è fatto per gli Stati Uniti, è possibile che le scoperte che sì faranno 
nei prossimi anni portino il Messico al primo posto e gli Stati Uni- 
ti al secondo. 

L’avvenire dell’industria del petrolio nel Messico secondo molti 
studiosi della questione, sta in pozzi che non si rivelano facilmente 
alla superficie. Molte volte il petrolio si trova a profondità di 2.000 
piedi e più ed è ricoperto da strati di materie depositatevi dagli 
oceani che ricoprivano quella regione nei tempi preistorici, o dalla 
lava di eruzioni vulcaniche. In molti casi vaste riserve di petrolio 
sono racchiuse nelle viscere della terra e solamente un geologo mol- 
to competente potrebbe dire dove occorre scavare per estrarre il 
petrolio. 

I depositi Messicani sono considerati come una vasta riserva 
per il consumo americano e si osserva che se Doheny avesse venduto 
le sue proprietà ad una compagnia estera, questa riserva sarebbe 
stata permanentemente acquisita al consumo estero. 
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L’industria del petrolio è tutt'ora una delle ‘più instabili im- 
prese commerciali. Per mantenere la produzione al livello attuale 
occorre trovare continuamente nuovi pozzi man mano che i vecchi 
sì esauriscono, Se i campi petroliferi degli Stati Uniti dovessero 
‘estinguersi o se la loro produzione dovesse scemare seriamente, il 
Messico coi suoi terreni petroliferi ancora intatti, l'America Cen- 
trale e il Venezuela, che hanno altrettante possibilità in questo cam- 
po, potrebbero essere sfruttati. | 

La Standard dell’Indiana, a mezzo di una succursale, è già in 
possesso di vasti campi di petrolio nel nord-ovest del Venezuela. 
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Circa la vendita di 5 piroscafi dello Shipping Board americano. 


Ha destato aspre discussioni nei circoli commerciali marittimi, 
nella stampa e nelle Autorità interessate, la vendita di 5 piroscafi 
«dello Shipping Board alla notissima Dollar's Line. La questione 
non è ancora risolta, ma vi sono in essa elementi non privi di in- 
teresse. 

Si tratta di cinque bastimenti del tipo President (tonn. 14.000. 
E” noto che per la guerra gli Stati Uniti costruirono 23 di tali navi 
‘al costo di circa 6.000.000 di dollari ciascuno. Sette (President 
Adams - President Garfield - President Monroe - President Polk - 
President Van Buren - President Hayes - President Harrison) fu- 
rono venduti due anni fa alla Dollar Line e fanno servizio di cir- 
<umnavigazione del globo sempre nello stesso senso; gli altri 16 ri- 
masti allo Shipping Board erano così distribuiti: U. S. Lines fra 
New York e Inghilterra, Francia, Germania, due: 


President Roosevelt - President Harding. 
Munson Line fra New York e Buenos Ayres, quattro : 


Western World - Pan American - American Legion - Southern 
Cross. | 
Pacific Mail Steamship Co., fra San Francisco e Yokohama, 
Shanghai, Manilla, cinque: | 


President Pierce - President Lincoln - President Cleveland - 


President Taft - President Wilson. 
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Dollar fra Seattle e Giappone, Cina e Filippine, cinque: 


President Jefferson - President Madison - President Jackson 
- President Grant - President McKinley. 


Sono 1 cinque piroscafi gestiti dalla Pacific Mail Steamship Co. 
che in principio di questo mese vennero posti in vendita dallo Ship- 
ping Board: perdendoli, la Pacific Mail cesserebbe virtualmente di 
esistere. 

La Dollar offrì allo Shipping Board 125.000 dollari per ba- 
stimento (1/3 in contanti e 2/3 in ipoteche al 4 1/2 %) e garantì di 
fare con queste navi un servizio regolare attraverso il Pacifico per 
almeno cinque anni. | 

La Pacific Mail non disponeva di un capitale in contanti egua- 
Te a quello della Dollar, e fece un’offerta più forte in cifra, ma in- 
feriore in contanti: dollari 1.350.000 per bastimento, di cui 1/5 in 
contanti e la rimanenza in azioni privilegiate al 7% da essere te- 
nute da una compagnia appositamente organizzata. Più tardi offrì 
di aumentare il pagamento a dollari 1.500.000 e propose che il Go- 
verno accettasse delle obbligazioni al 4% per il saldo. Il suo prin- 
cipale scopo era d’impedire la vendita alla Dollar. Essa fece notare - 
che aveva gestito questi piroscafi senza perdita pel Governo: di 
| i fatto con un profitto di circa dollari 2.000.000 durante l’anno ter- 
3 minante il 28 Febbraio 1925, e che per conseguenza il Governo non 
| era costretto a venderle. (Una delle principali ragioni della vendita 
| de: piroscafi del Governo è quella di evitare perdite di gestione). 
Tuttavia ritenne che se il Governo era deciso a vendere, avrebbe 
dovuto accettare la sua offerta, perchè questa provvedeva a che do- 
> pe 3 anni, il 509% dei profitti che sorpussassero il dividendo delle 
| | 
| 
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azioni preferenziali del governo e sorpussassero il dividendo delle 
loro proprie azioni al 6%, fosse devoluto ad un fondo per ulteriori 
costruzioni e soprattutto perchè la vendita alla Dollar avrebbe crea- 
te un esclusivo monopolio nel Pacifico. 
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7 La Commissione dello Shipping Board composta di sette mem- 
bri discusse animatamente la questione, La settimana scorsa termi- 
no di discutere e votò. I tre membri del Board che compongono la 
Commissione di vendita votarono per l’accettazione dell’offerta 
Dollar. Tre membri votarono contro e il Chairman O’Connor votò in 
favore. A Washington le relazioni fra i membri dello Shipping- 
Board divernero molto tese. Le discussioni ricominciarono, Infine,. 
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11 Senatore Chamberlain, avvocato della Pacific, ricorse al tribunale 
e la Corte Suprema del District of Columbia emise un'ordinanza 
provvisoria vietante la vendita, accordando alla Dollar Co. fino al 
15 aprile per dimostrare che l'ordinanza non poteva essere per- 
manente. | | 
Le ragioni legali della sentenza appaiono piuttosto deboli salvo 
quella generale dell’« interesse pubblico », già usata dalla Pacific 
Mail per sostenere la causa. Si vedrà presto se la Pacific Mail vin- 
cera nel conflitto di grossi interessi speculativi e regionali coinvolti. 
Intanto anche la Camera di Commercio delle Vilippine ha elevato 
una protesta, dichiarando che un monopolio quale quello concesso 
alla Dollar sarebbe pernicioso agli interessi dell'arcipelago e alla li- 
bera concorrenza delle tarifte. 


Come I Italia ebbe una parte delle Ceneri di Colombo. 


Fra i numerosi cimeli di Cristoforo Colombo che vengono espo- 
sti alla venerazione degli ammiratori dello Scopritore del Nuovo 
Mondo, nell'anniversario della scoperta, nella città che diede i na- 
tali all'Insuperabile Navigatore, merita senza dubbio il primo posto 
la piccola parte delle di lui ceneri che si conservano religiosamente 
nella Sala Colombiana del Museo di Storia ed Arte di Palazzo 
Bianco. 

Questa piccola parte delle Ceneri di Colombo fu portata 
a Genova per puro caso, in un modo davvero »ingohire, meritevole 
di essere popolarizzato, specialmente ora che i grandi valorizzatorl 
della fulgidissima gloria che tutto il mondo ci invidia, hanno di- 
chiarato festa civile la data che ricorda uno dei più importanti av- 
venimenti che registri la storia ed uno dei migliori trionfi del ge- 
nio italico, 

Com’é noto Cristoforo Colombo espresse ripetutamente il desi- 
derio di essere sepolto nella capitale della prima terra del Nuovo 
Mondo da lui scoperto e cioè a San Domingo di Haiti. 

Se il suo desiderio fosse stato subito soddistatto tutte le discus- 
sioni che si fecero e che si stanno ancora facendo da molti anni sulle 
sue ceneri e sui suoi viaggi... dopo la morte non avrebbero forse al- 
cuna ragione di esistere. 


N e 


626 RIVISTA MARITTIMA - NOVEMBRE 1925 


— 


Le cose andarono invece in un modo diverso. La prima ad oppor- 
sì all'ultima volontà del Vicerè delle Indie fu la propria consorte 
Giovanna, la quale, appena avvenuta la morte di Cristoforo Colombo, 
dichiarò esplicitamente di non voler abbandonare il cadavere del 
marito ed ottenne di poterlo portare con sè nei viaggi che dovette 
intraprendere. Soltanto dopo qualche tempo si decise ad acconsenti- 
re che il feretro venisse tumulato a Valladolid ove Colombo era mor- 
to nel 1506 il giorno dell’Ascensione. 

Ma il corpo del grande viaggiatore doveva viaggiare ancora. 
Colombo rimase infatti nella tomba di Valladolid soltanto tre auni, 
dopo i quali fu trasferito a Siviglia. Il suo desiderio di essere tu- 
mulato a San Domingo venne però preso in considerazione 40 anni 
dopo la morte. 

Nel 1546 venne infatti trasferito nella capitale di Haiti ove 
avrebbe dovuto rimanere per sempre. Così finisce il primo periodo 
delle peregrinazioni. 

iMa due secoli e mezzo più tardi cioè all’epoca in cui San Do- 
mingo divenne, in seguito alle note vicende politiche, colonia fran- 
cese, gli spagnuoli decisero di trasportare il corpo di colui che aveva 
tanto contribuito alla grandezza della loro patria, nella cattedrale 
di Santiago di Cuba in Avana, anzichè abbandonarlo in una colo- 
nia caduta in mano di un’altra nazione, 

Il trasporto si disse èffettuato il 20 dicembre 1795 dal tenente 
generale della reale arma spagnuola D. Gabriele d’Aristogabal. Ma, 
dopo qualche tempo non pochi sostennero che le ossa di Colombo 
erano rimaste a San Domingo e che quelle esumate appartenevano 
al figlio dello scopritore Diego, il cadavere del quale era pure stato 
trasportato colà dalla Spagna, e sepolto vicino al padre. 

Lo scambio delle ossa di Cristoforo Colombo con quelle del figlio 
apparve tutt'altro che inverosimile perchè anche quest'ultime appar- 
tenevano a un Gran Almirzvte e poichè i commissari spagnuoli, in- 
caricati della traslazione, ignoravano che anche il Diego fosse stato 
sepolto a San Domingo. 

Il Navarete nella sua autorevole « Coleccion » dimostrò con 
buoni argomenti che le ceneri trasportate all’Avana in seguito al 
trattato di Basilea, non erano altro che « pedazos de hueses de al- 
gum difunto » e « depojes de aquel cadaver ». 

Le discussioni si accentuarono maggiormente sino a quando 
venne fatta l’importantissima scoperta, delle vere ossa di Colombo, 
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il 10 settembre 1877, nella cattedrale di San Domingo durante i 


lavori per la sistemazione del coro, eseguita per ordine dell’arcive- 


scovo di quella città Monsignor Rocca Cocchia nativo di Cesinali 
presso Avellino. 

Alcuni giorni dopo la scoperta stessa l’Arcivescovo segnalò Pin- 
portanza del fatto all’ Autorità di San Domingo e questa, alla pre- 
senza di tutto il corpo consolare della città, procedette ad un esame 
scrupoloso e particolareggiato della tomba rinvenuta. 

Tutti furono concordi nel ritenere di essere di fronte a quella 
del vero Scopritore dell’ America. Ciascun console redasse anche un 
processo verbale per conto proprio, ma tutti conclusero col dichiara- 


re che « quel feretro non poteva essere the il feretro del Grande . 


Navigatore ». Tutti i documenti, eccetto uno firmato dal Console 
Spagnuolo, che — non si sa come — è scomparso, si possono tutt'ora 
consultare nella cattedra di San Domingo. 

La moglie del Console americano, che aveva presenziato alle 


pratiche del riconoscimento ufficiale, chiese il permesso di prendere © 


una piccola porzione di quelle ceneri ed il suo desiderio venne sod- 
disfatto. Quella preziosa reliquia fu qualche tempo dopo esposta in 
una urna di cristallo all’esposizione di Chicago e figurò, anche al- 
l'esposizione celebrante l’apertura del Canale di Panama, a San 
Francisco di California. | 

Un desiderio simile a quello della signora del Console Nord 
Americano fu espresso naturalmente anche dal console Italiano, cav. 
G. B. Cambiaso, genovese, il quale ottenne di poter mandare un pu- 
gno di quelle ceneri nella città che aveva dato i natali al Vicerè 
delle Indie. Aiutato dal fratello Luigi, egli fece mettere quella re- 
liquia in una fialetta, vi fece applicare il sigillo dell’« Escribania 
publica » recante anche lo stemma di San Domingo, e fece scrivere 
sulla stessa: « Ceneri dell’immortale Cristoforo Colombo scoperte 
nella cattedra di San Domingo il 10 settembre 1877, alla città di 
‘Genova i suoi figli affezionati Giobatta e Luigi Cambiaso ». 

E” superfluo ricordare che la « Superba » accolse con grande en- 


tusiasmo e con somma venerazione l’impareggiabile dono. Come. 


‘avrebbe potuto agire diversamente dal momento che anche riel lon- 
tano Giappone si scrive che « hanno un limite l’altezza del monte e 
la profondità del mare, ma non ha limiti la gloria di Colombo »? 

Il municipio dispose immediatamente affinchè quei pochi resti 
dell'Immortale Genovese fossero collocati in una superba urna di 
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bronzo che fu tenuto per qualche tempo in una delle migliori sale 
di palazzo Tursi e che attualmente si trova, con tre lettere auto- 
grafe di Colombo, col libro dei privilegi, con i modelli delle tre na- 
vi colle quali scoperse il Nuovo Mondo e con altri pregevolissimi 
ricordi colombiani nel Museo civico di Storia ed Arte a Palazzo 
Bianco e precisamente nella sula dedicata a colui che, come scrisse 
egregiamente un presidente dell'Università Imp rigle di Tokio, non 
ha l’eguale nel passato, nè l'avrà nell'avvenire, 

Quest'urna è stata accuratamente descritta durante le feste 
per il IV centenario della scoperta dell’ America dal compianto Di- 
rettore della Biblioteca Berio Colonna prof. A. Cervetto: essa à 
dello stile del XVI secolo; quattro cavalli marini sorreggono Vin- 
sieme: graziose chimere fregiano le cornici sormontate dallo stemma 
di Genova: alla sommita del coperchio, in parte di bronzo ed in 
parte di eristallo, si eleva una figura di donna simboleggiante la 
Regina del Mediterraneo che, appoggiata con la sinistra a uwan- 
cora, tiene elevata in alto con la destra la corona del trionfatori. 

Anche Monsignor Cocchia volle una piccola parte della prezio- 
sa reliquia da lui scoperta allo scopo di donarla all'Università di 
Pavia, nella quale Colombo aveva compiuto gli studi, Il benemerito 
prelato pote assecondare il suo desiderio mediante la cooperazione 
del padre Bernardino d'Emilia il quale presentò una piccola parte 
di quelle ceneri all’ateneo Pavese il 9 agosto del 1880. 

Esse vennero collocate in una piramidetta quadrangolare nella 
quale si legge: Ceneri di Cristoforo Colombo, donate all'Università 
di Pavia dall Arcivescovo Cocchia, Vicario Apostolico in San Do- 
mingo il 25 marzo 1880, Presentate dal Padre Bernardino d'Ennlia 


il 5 agosto ISSO. Reliquias hic Cristofori admirare Columbi Ignotum 


Mundum cui reperisse datum. 

Come si vede il destino non volle che due città italiane — Ge- 
pova che diede i natali a Colombo e Pavia nella quale il Navigatore 
fece gli studi — rimanessero del tutto prive delle ceneri dello sco- 
pritore. Queste sacre reliquie, che negli scorsi anni vennero quasi 
obliate, devono essere additate continuamente alla venerazione dei 
liguri ¢ degli Italiani, vicini e lontani, ma più ancora a tutti coloro 
che per affari, per istruzione o per passatempo si recano a Pavia ed 
a Genova da ogni parte del Vecchio e del Nuovo Mondo. Certi decre- 
ti del destino non potrebbero davvero essere più eloquenti ! 


B. Marnert 


VARIA | 529 


aD 


La Germania e la crisi carbonifera mondiale. 
Lavoro intenso e sogni superbi. _ 


L’applicazione della giornata di otto ore nell’industria carbo- 
nifera ha avuto delle conseguenze gravissime che danneggiarono 
non poco gli interessi dei lavoratori ed affievolirono alquanto l’atti- 
vità industriale, 

Numerose citre ufficiali di varie nazioni mettono infatti nella 
migliore evidenza che in seguito all’applicazione delle otto ore si è 
verificato ovunque quello che si sarebbe potuto, e dovuto, facilmen- 
te prevedere se non si fosse camminato su di un binario falso. L’ap- 
plicazione della giornata di otto ore ha diminuito anzitutto il rendi- 
mento della mano d’opera. Coloro che in buona fede credevano che 
riducendo la giornata ad otto ore i lavoratori avrebbero intensificato 
maggiormente la loro attività ed avrebbero quindi compiuto in mi- 
nor tempo il lavoro di prima non tardarono ad essere smentiti dalla 
realtà. i 

Il minor rendimento della mano d’opera ha avuto come conse- 
guenza immediata l’aumento del prezzo di costo e del prezzo di ven- 


dita del carbone, ed ha determinato la tendenza —- ormai ovunque 
abbastanza accentuata — a diminuirne l’uso. Tanto nei paesi pro- 


duttori come in quelli importatori di carbone si cerca ormai di li- 
‘mitare l’uso del prezioso combustibile utilizzandolo in modo più 
razionale, migliorando la tecnica del riscaldamento, ed estendendo 
più che sia possibile l’uso delle forze idriche, del cosiddetto carbone 
bianco, 

Nella nostra Italia, come del resto in qualche altro paese eselu- 
sivamente importatore, le importazioni del primo semestre dell’anno 
in corso risultano alquanto superiori a quelle del corrispondente se- 
mestre dello scorso anno — milioni di tonnellate 4,2 contro 3,6 — 
ma ciò si deve unicamente all’espansione industriale e non esclude 
una considerevole riduzione del consumo proporzionale, | 


Da questo stato di cose deriva adunque la crisi carbonifera che 
si manifesta in tutti i paesi produttori, che consiglia spesso di li- 
mitare la produzione colla chiusura dei pozzi meno redditizi, col 
turno di lavoro, col licenziamento di operai... e che si cerca di fron- 
teggiare o con aiuti finanziari da parte del Governo come si fa in 


i di 
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Inghilterra, o col ritornare all’antico come si è fatto in Germania, 
ove eol primo gennaio dello scorso anno si è ricorsi alla giornata di 
nove ore, o riducendo infine le paghe, come si cerca di fare negli 
Stati Uniti e nel Belgio. 


La situazione in cui trovasi la Germania attualmente è merite- 
vole di un esame molto accurato, dato il forte quantitativo di com- 
bustibile che la stessa ci manda in via ordinaria ed in conto rivara- 
zioni, ed il risultato ottenutosi col prolungamento dell’orario. 

La Germania ci ha mandato infatti negli ultimi tre anni in cou- 
to riparazioni, milioni di tonnellate di carbone 3,6 - 1,4 e 2,6. Nel 
primo semestre dell’anno in corso ne abbiamo ricevuto oltre novecen- 
tomila tonnellate. 

La produzione carbonifera della Germania nello scorso anno 
raggiunse circa l’ottantaquattro per cento di quella dell’ultimo an- 
no non influenzato dalla guerra mondiale. La produzione dello scor- 
so anno raggiunse infatti i centodiciotto milioni di tonnellate, men- 
tre quella prebellica fu di circa centoquaranta milioni e mezzo nel 
territori costituenti la Germania attuale e di circa centonovanta 
nella Germania di allora. 

Nel bacino della Ruhr, nonostante l'aumento del 153 per cento 
nel personale ed il miglioramento degli impianti e dei macchinari 
rispetto al tempo prebellico, la produzione è diminuita del dicias- 
sette per cento, essendosi limitata a novantaquattro milioni di ton- 
nellate, contro 114 milioni nel 1913, E dire che la produzione della 
Ruhr rappresenta il settantanove per cento di quella della Germania. 

La produzione del coke è diminuita del venticinque per cento 
essendosi limitata a milioni di tonnellate 23,7 contro 31 milioni e 
mezzo. La produzione della Ruhr fu di venti milioni di tonnellate 
contro ventiquattro nell'ultimo anno prebellico. La produzione degli 
agglomerati di carbone si è limitata in tutta la Germania a mi- 
lioni di tonnellate 3,7, ossia al cinquantatre per cento della pro- 
duzione prebellica. Si ebbe invece un aumento non trascurabile nella 
produzione della lignite — milioni di tonnellate 124,3 ossia 37 mi- 
lioni in più dell'ultimo anno prebellico — ed in quella degli agglo- 
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merati di lignite, la quale si trova attualmente al centotrentasette 
per cento di quella prebellica. 

Ma anche il consumo del carbone è diminuito nella Germania. 

Nel 1913 se ne consumarono infatti circa centoquarantacinque 
milioni di tonnellate, mentre attualmente se ne consumano circa 
centotrentasel, Nello scorso anno le miniere tedesche hanno fornito 
in conto riparazioni 10,7 milioni di tonnellate di carbone, 6,2 di 
coke e seicentonovantamila di lignite. La Germania ha pure espor- 
tato in via ordinaria tre milioni di tonnellate di carbone e novecen- 
tomila tonnellate di lignite. 


E’ ben vero che nello scorso anno la Geminis ha importato 


anche tredici milioni di tonnellate di carbone e due milioni di ton- 
nellate di lignite, dall'Inghilterra, dall’Alta Slesia, ed in piccola 
parte anche dalla Ceko-Slovacchia, ma è anche vero che l’importa- 
zione del carbone in Germania non è un fenomeno postbellico, tanto 
è vero che precisamente nell’ultimo anno non ancora influenzato 
dall’immane conflitto, i tedeschi comprarono all’estero ben undici 
milioni di tonnellate di carbone e sette milioni di tonnellate di li- 
gnite. 

Tutte queste cifre dimostrano nel modo più persuasivo che no- 
nostante tutte le consegne di carbone che la Germania deve fare in 
conto riparazioni, l’attività industriale tedesca non può dirsi co- 
stretta a diminuire per mancanza di combustibile. 

L’aumento delle ore di lavoro ha permesso ai tedeschi di man- 
tenere le importazioni di combustibile ad un livello presso a poco 
eguale a quello dell’anteguerra, di fornire forti quantitativi di car- 
bone in conto riparazioni e di accumulare uno stock che attualmen- 
te si calcola di oltre dodici milioni di tonnellate di combustibile, del- 
le quali oltre due milioni di coke. 

L'esistenza di questo considerevole stock è naturalmente pro- 
spettato come dannoso all’economia generale dalla stampa delle na- 
zioni produttrici di combustibile, ed in dati momenti anche da quel- 
la germanica, ma in realtà non è tale, almeno per le nazioni im- 
portatrici, fra le quali — putroppo — occupa uno dei primi posti 
anche la nostra Italia. Per una nazione come la nostra che — nono- 
stante tutta la possibile economia — ha già speso, nei primi sei me- 
sì dell’anno in corso, quasi ottocentotrentotto milioni di lire in car- 
bone, non è male di certo che un paese vicinissimo al nostro abbia 
pronti per essere gettati sul mercato in qualunque momento, circa 12 
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milioni di tonnellate di carbone. Questo considerevole quantitativo 
potrebbe sempre servire da ottimo calmiere qualora le nazioni pro- 
duttrici di carbone credessero di poter riversare esclusivamente sui 
compratori le conseguenze non Hete della crisi che loro attraversano. 


La Germania attribuisce inoltre una grande importanza econo- 
mica alla trasformazione del carbone in olio combustibile, e lascia 
chiaramente comprendere che questa trasformazione, largamente ap- 
plicata nel campo industriale, potrà non solo eliminare rapidamente 
la crisi che colpisce anche l’industria carbonifera tedesca, ma con- 
tribuire non poco a rimarginare completamente le profonde ferite 
che la tremenda sconfitta subita nella guerra mondiale ha ‘asciato 
in tutta la vita economica germanica, 

Chiunque segua, anche superficialmente, la stampa tecnica te- 
desca più accreditata non tarda ad avere questa impressione, 

Le grandi speranze riposte dalla Germania in questo nuovo 
trovato emergono anche da due fatti molto significativi: il poco 1n- 
teressamento delle grandi imprese carbonifere della Ruhr alle pro- 
poste fatte recentemente dai grandi proprietari delle miniere carbo- 
nifere dell'Inghilterra per tentare quello che nella Gran Bretagna 
si chiama il risanamento del mercato carbonifero europeo: ed i 
considerevoli acquisti di miniere e di azioni di miniere di carbone 
che vengono fatti continuamente dalle più importanti imprese del- 
l’industria chimica tedesca. 

Come è noto i grandi produttori di carbone inglese hanno fatto 
recentemente comprendere ai loro colleghi germanici che una con- 
correnza nella vendita del carbone sarebbe stata molto dannosa per 
tutti e si sono dichiarati disposti a tenere una conferenza allo scopo 
di stabilire un prezzo unico per la vendita del carbone inglese e di 
quello tedesco sui grandi mercati internazionali. 

Ma i produttori germanici hanno fatto tutto il possibile per im- 
pedire che la proposta inglese divenisse un fatto compiuto. 

La stampa amica dei produttori germanici cercò tutti 1 pretesti 
per mandare a monte la conferenza, ed insistette non poco sul fatto 
che un accordo come quello proposto dall’Inghilterra aprirebbe le 
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porte all’invasione del carbone nordamericano, il che costituirebbe 
per i produttori europei un danno di gran lunga maggiore di quello 
che può derivare dalla concorrenza anglo-germanica. 

La possibilità di un accordo per il risanamento del mercato car- 
bonifero può dirsi adunque ormai definitivamente tramontato per col- 
pa dei produttori germanici. 

Non meno importante è l’acquisto di miniere e di azioni di mi- 
niere di carbone da parte dei migliori organismi dell’industria chi- 
mica tedesca, la quile, com’è noto, fu, è, e sarà sempre, una delle 
più importanti della Germania, 

Fra questi organismi occupa naturalmente uno dei primi po- 
sti la Badische Anilin und Soda Fabrik, la quale ha in poco tempo 
acquistato molte miniere di lignite, la nota miniera Augusta-Vitto- 
ria, ed una buona parte dei possedimenti del Konzern Otto Wolff. 

La potente compagnia — che vanta fra il suo personale dirigen- 
te un’ottantina di tecnici fra i più accreditati della Germania — ha 
pure acquistato una buona parte delle azioni della Riebeck-Montan 
(la quale è già largamente cointeressata anche in numerosi glaci- 
menti petroliferi siti fuori della Germania), e segue colla massima 
attenzione le vicende non liete della Casa Stinnes, allo scopo di im- 
padronirsi delle sue miniere di carbone in Germania ed all’estero. 

Come se ciò non bastasse la Badische Anilin und Soda Fabrik 
ha acquistato il brevetto per la trasformazione del carbone in olio 
combustibile. | 

Come è noto per questa trasformazione non vi sono finora che tre 
procedimenti: il Methanol, il Synthol e quello del Dott. Bergius. 

Attualmente non è ancora possibile precisare in modo definiti- 
vo quale dei tre procedimenti sia il migliore, ma la stampa tecnica 
tedesca dimostra di avere per tutti e tre molte e fondate speranze, 


sebbene nessuno dei tre sia ancora uscito dal laboratorio scientifico 


ed entrato nel campo industriale. 

Il sistema Synthol si sta esperimentando e migliorando conti- 
nuamente in un appropriato stabilimento di Milheim, e per le pro- 
ve e gli studi relativi all’applicazione del sistema Bergius si sta 
preparando un’altro stabilimento nella Bassa Slesia. 

Il Reich e lo stato prussiano hanno deliberato recentemente una 
spesa che può elevarsi complessivamente sino a tre milioni di marchi 
oro per completare gli studi di questi procedimenti e per farli pas- 
sare definitivamente dal campo scientifico a quello pratico. 
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I due governi non hanno esitato ad assumersi questa spesa non 
indifferente perchè pervennero loro numerosi incitamenti non solo 
dai proprietari di miniere, ma anche dalle grandi organizzazioni 
dei minatori, 


In Germania insomma — pur cercando di nasconderlo in tutti 
i modi possibili — si fa invece comprendere che le industrie dell’av- 
venire — specialmente quelle lontane dai giacimenti carboniferi — 


avranno senza dubbio molta più convenienza ad usare come combu- 
stibile l’olio che si ricaverà dal carbone che il carbone stesso. 

Anche per le navi sì preferirà il primo al secondo per le ben 
note ragioni che fanno dare la preferenza al petrolio. 

Per conseguenza la nazione che riuscirà per la prima ad attua- 
re questa trasformazione su vasta scala e colla minore spesa e po- 
tra quindi esportare sui grandi mercati mondiali olio ricavato dal 
carbone invece del carbone vero e proprio, riuscirà anche ad ottenere 
il massimo rendimento dai suoi giacimenti carboniferi e ad assicu- 
rarsi una specie di controllo sulla produzione industriale’ di ouei 
paesi che non avendo combustibili nel proprio sottosuolo dovranno 
valersi del nuovo combustibile liquido. 


Nella vinta Germania sì delinea adunque un sogno superbo che, 
qualora venisse completamente tradotto in realtà palpitante potreb- 
be mettere in serio pericolo la supremazia economica dell’Inghilter- 
ru in Europa, basata sulle ricchezze dei suoi grandi giacimenti car- 
boniferi, e dare anche un colpo non lieve alla grande potenza eco- 
nomica nordamericana. 

La navigazione, l’industria ed il commercio delle altre nazioni 
verrebbero poi controllate esclusivamente ‘dalla Germania... 


Noi riteniamo però che questo superbo sogno... pangermanista 
sia destinato a rimanere sempre un... bel sogno, anzi uno di quei 
sogni che turbano, e non poco, la serenità e la quiete. 

Se vi sarà davvero convenienza a trasformare il carbone in 
olio combustibile prima di lanciarlo sui grandi mercati internazio- 
nali, questa trasformazione non resterà un monopolio della Germa- 
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nia, ma verrà prontamente attuata in tutte le nazioni che dalla stes- 
sa possono ricavare grandi vantaggi. 

Nessuno ignora che durante la guerra mondiale tutte le trovate 
tedesche vennero prontamente neutralizzate dalle nazioni alleate. 
E questo ricordo dovrebbe essere sufficiente per far cadere le facili 
illusioni germaniche e per tranquillizzare tutti coloro — ed a dire il 
vero non sono pochi — che si preoccupano forse un po’ troppo del- 
l'’audace e superbo tentativo teutonico e delle sue conseguenze. 


B. MAINERI 
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Relazione fra il potere terrestre e il potere marittimo. 


Veramente l’articolo del Colonnello S. C. Vestel, nel Coast Artil- 

lery Journal dal quale togliamo questa nota, non si occupa molto 

| per esteso dell’influenza del Potere Marittimo, perchè l’autore ha 
diviso le sue considerazioni in due campi. | 


° - Dal punto di vista delle potenze che hanno superiorità 
nella forza terrestre e inferiorità in quella marittima. 


- Quando le forze marittime di una nazione sono superiori 
a quelle dell’avversario, essendo inferiori le forze terrestri. 

Soltanto in base alla prima considerazione è fatto l’articolo che 
riassumiamo, ma l’autore si riserva di esaminare, sulla stessa vivista, 
il problema anche dal secondo punto di vista, 

Comunque è interessante avere una idea del modo come e vista 
la storia d'Europa dagli occhi di un americano aglo-sassone, ossia 
da uno spettatore esterno e di origine nordica. 

Riassumiamo: 

Roma perdette interamente la propria libertà quando da repub- 
blica venne trasformata in impero; è significativo però il fatto che 
l’idea di impero sia rimasta per 15 secoli come la sola sotto cui poteva 
essere concepita la forma di uno stato, e Dante stesso, nel 14° secolo, 
non pensava diversamente. 

La guerra mondiale ha spazzato via 5 ERE o Cesari, vale 
a dire: il Kaiser di Germania, l’ Imperatore d’ Austria, lo Czar del- 
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le Russie, il Sultano della Turchia e lo Czar di Bulgaria. L'Impera- 
tore di Germania e quello dei Bulgari avevano assunto il loro titolo 
da poco tempo, ma gli altri tre lo erano da molto e ciascuno 
poteva affermare di portare lo stesso titolo di Augusto. Il Sultano 
di Turchia e lo Czar di Russia per successione dagli imperatori Bi- 
zantini e l’Imperatore d’Austria da Carlomagno e dal Sacro Roma- 
no Impero. i 

L’Impero d’Occidente, caduto nel quinto secolo per opera dei 
barbari, fu fatto risorgere nell’800 da Carlomagno. Nell’843 ii do- 
minio di Carlomagno venne diviso fra i tre figli. Ad uno fu data la 
regione orientale che poi divenne la moderna Germania, ad un 
altro toccò la più occidentale che ha originato la Francia ed il terzo 
ebbe i paesi posti nel mezzo, ossia l'Olanda, il Belgio, il Lussem- 
burgo, l’Alsazia e Lorena, la Svizzera, la Savoia. 

Il titolo di imperatore venne fatto risorgere da Ottone I° nel 
962, e si trasmise per molte centinaia d'anni finchè Francesco I° 
nel 1806 fu costretto da Napoleone a rinunciare al titolo di Impe- 
ratore del Sacro Romano Impero per prendere quello più modesto 
di Imperatore d’ Austria. 

In questo modo Napoleone prese per sè il titolo dell'occidente 
cercando poscia di riunirlo allo scettro di Oriente andando itno a 
Mosca con lo scopo di detronizzare lo Czar. 

Si può dire che all’anno 843 risalgano le origini dei due mo- 
derni stati di Francia e Germania, mentre la Spagna, suddivisa 
dapprima in 5 regioni, venne riunita in una sola sotto Ferdinando 
e Isabella poco prima della scoperta dell’ America. L'Inghilterra La 
cominciato la sua esistenza come regno unito nell’829 sotto Re Er- 
berto. Per otto secoli dunque l’Europa si può considerare come for- 
mata di stati indipendenti, ma durante questi secoli ciascuno stato 
successivamente cerca di soverchiare i vicini per impadronirsene. 

L’Inghilterra cominciò per la prima le sue guerre contro la 
Francia specialmente sotto Enrico II° (1154-1189) Edoardo 8° 
(1327-1381) ed Enrico 5° (1413-1422). In questo periodo un Re fran- 
cese è condotto prigioniero a Londra e un Re inglese viene incoro- 
nato a Parigi. Le bandiere di S. Giorgio scorazzano per tutta la 
Francia dalle Alpi ai Pirenei, gli inglesi riportarono le tre grandi 
vittorie di Crecy (1346) Poitiers (1356) e Egincourt (1415) ma que- 
ste vittorie non hanno nessun carattere decisivo, Il potere maritti. 
mo è bensì in mano degli inglesi, e lo dimostra la battaglia navale 
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di Sluys in cui i francesi perdono 230 navi e 20 mila uomini, ma le 
forze terrestri degli inglesi non sono tali da assicurare loro un do- 
minio duraturo sull’avversario. | 

La morte di Enrico 5° nel 1422 segna l’inizio della decadenza 
it Im ghilterra: Giovanna d'Arco salva Orleans nel 1429. Gli in- 
glesi evacuano Parigi nel 1436. Nel 1453 l’ultimo lembo di Francia 
è abbandonato: le discordie interne e la guerra delle Rose impedisco- 
no agli inglesi di rinnovare i tentativi di conquista, e quando le 
sue forze sono nuovamente temprate e pronte, Albione si trova di 
fronte ad un’altra Europa: quella di Francesco I° e di Carlo 5°. 

Ne approfitta ora per dominare in altro modo, aiutando cioè 
alternativamente uno dei due contendenti. 
| L’anno 1453, che divide il Medio Evo dall’Evo Moderno, non è 
tanto importante perché ricorda la caduta di Costantinopoli, quanto 
Per il fatto di segnare l’ultima rinuncia dell'Inghilterra ai possedi- 
menti territoriali in Europa. 

Al principio del 1500 la potenza della Francia sovrasta tutte 
le altre del continente; non vuole ciò l’ Inghilterra e nel 1509 Enrico 
$” forma una lega con la Spagna, l’Imperatore d’Austria ed altre po- 
tenze minori e costringe la Francia a ritirarsi dal Ducato di Mi- 
lano. La lega si scioglie credendo di aver raggiunto l’intento, ma 

del 1515 sorge Francesco 1° a rinnovare la guerra e la propria po- 
tenza con la vittoria di Marignano. 

L’Inghilterra sussidia i nemici del francese purchè resistano; 

nel 1516 muore il Re Ferdinando e la Spagna passa alla Casa d’A- 
sburgo e quando la Francia crede di godere la supremazia su tutti 
gli altri, si trova circondata dai nemici coalizzati tutti intorno alle 
sue frontiere. | 

Enrico aiuta Carlo 5°, ma quando lo vede stravincere a Pavia 

nel 1525 ha paura che il suo alleato diventi ora troppo potente, lo 
lascia e passa dalla parte della Francia. Ma ciò inutilmente. La 
potenza di Carlo 5° è incrollabile; la guerra scoppia nel 1526 e 
termina nel 1529 col trattato di Cambrai, si rinnova per tre anni 
nel 1535 e poi ancora nel 1542. Il sogno di Carlo 5° di rinnovare il 
Sacro Romano Impero sembra avverarsi, ma le guerre religiose della 
Germania gli amareggiano gli ultimi anni della vita ed egli abdica, 
dividendo nuovamente l’impero fra i due figli: La Spagna a Fi- 
lippo II° e l’Austria a Ferdinando col titolo di Imperatore. | 
Questi due rami di Asburgo continuano a regnare nelle due re- 
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gioni lontane rimanendo però uniti nelle relazioni internazionali an- 
cora per un secolo e mezzo. 

La Spagna di Filippo II° minaccia di annettersi anche l’Inghil- 
terra col matrimonio di questo Re con la regina Mary, ma con la 
morte di Mary e l’avvento di Elisabetta, l’ Inghilterra si libera dal 
giogo e diventa la più accanita rivale della Spagna, mentre la 
Francia, dilaniata dalle guerre religiose interne è costretta a star- 
sene in disparte per alcuni anni. 

Filippo II° sottrae le provincie italiane all’ Austria che si piega 
ai suoi voleri, nel 1571 sconfigge i turchi a Lepanto, nel 1580 si 
annette il Portogallo e formula il disegno di invadere l’Inghilterra, 
La regina Elisabetta corre ai ripari alleandosi con l'Olanda, con la 
Francia e con le città della Lega Anseatica. Nel 1588 la « Invin- 
cibile Armada » è dispersa e il disegno grandioso di Filippo II° 
va in fumo. 

Con l’assassinio di Enrico 3° di Francia e la salita al trono di 
Enrico di Navarra, protestante dapprima e poi cattolico, cessano 
le guerre religiose e a poco a poco in Francia lo stato si assesta nuo- 
vamente. Con l’aiuto di Elisabetta l'Olanda ricupera l’indipenden- 
za e con la disfatta dell’Invincibile Armada cessa l’egemonia spa- 
guola in Europa. 

Nel 17° secolo è la volta dell’Imperatore di Germania Ferdi- 
nando II° che, volendo estendere i suoi domini nel centro dell’ Euro- 
pa, scatena la guerra dei 30 anni (1618-1648). L'Inghilterra sotto 
Giacomo I° vuole astenersi dall’entrare nel conflitto; la Francia per 
opera del Cardinale Richelieu, partecipa sottomano favorendo 1 ne- 
mici dell’imperatore e scatenandogli contro le armate svedesi di 
Gustavo Adolfo. Questo condottiero valente e geniale, riporta pa- 
recchie vittorie finchè lascia la vita sul campo di battaglia a Lutzen 
(1632) quando già divisava di porre sotto i propri domini 1 popoli 
sottratti alla potestà di Ferdinando II, 

Negli ultimi anni della guerra la Francia interviene decisa- 
mente e con le vittorie dei suoi generali, il Turenna e il Condé, scon- 
figge completamente gli imperiali obbligandoli alla pace di West- 
falia (1648). Con questa pace la Germania rimane smembrata in 
tanti piccoli statarelli e non sarà ricomposta che nel 1864 e 1871 
per opera di Bismarck. 

La Svezia esce dalla guerra dei 30 anni più potente che ma: es- 
sendo signora quasi assoluta del Baltico, 
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E° in questo periodo (1625) che compaiono sulle scene di Euro- 
pa le pubblicazioni del « Grotius » sul diritto internazionale nelle 
quali l’autore sostiene la tesi che è dovere di tutte le nazioni di 
aiuta re uno stato debole quando questo sia assalito da uno più forte 
8 SCO po di ingrandimento del proprio territorio. Questa tesi venne poi 
contrastata da Vattel, uno svizzero che scrisse in francese, quando 
la Francia, essendo la più potente in Europa, godeva della posizione 
di aggressore degli stati vicini. Il Vattel sosteneva che in caso di 
conflitto, tutte le nazioni vicine avevano l’obbligo di mantenere la 
Più stretta neutralità. Questo punto di vista è quello che ha inspi- 
rato la moderna legislazione e non differisce in nulla da quello che 
avrebbe potuto sostenere un tedesco prima e durante la guerra mon- 
diale. In tal maniera uno stato potente ha il modo di assalire e as- 
sorbire successivamente tutti gli stati vicini senza che altri possa 
Muovere in difesa del più debole. L’autore dell’articolo che riassu- 
miamo aggiunge che come cittadino dello stato che ha creato la 
Dottrina di Monroe, qualora una nazione americana fosse attaccata 
da altra più forte e di altro continente gli Stati Uniti offrirebbero 
Spontaneamente la loro alleanza prendendo come Bibbia gli scritti 
di Grotius (E se la nazione assalita non fosse americana? aggiungia- 
mo noi). 

_ Quando Luigi 14° sali al trono (1661) la Francia era la nazione 
Più compatta e più forte in Europa e dei due immediati vicini, la 
Spagna stava andando in rovina, la Germania era smembrata in tan- 
ti piccoli stati. 

Ecco quindi Luigi XIV°, dopo aver rinforzato esercito e marina, 
diventare l’aggressore dei suoi vicini tentando di sottrarre le Fian- 
dre e la Franca Contea al dominio della Spagna. 

Questo Lil dà origine alla triplice alleanza dell’Inghilterra, 
l'Olanda e la Svezia che obbligarono la Francia alle pace di Aix la 
Chapelle nel 1668. Luigi XIV° trattiene la Fiandra francese ma 
restituisce alla Spagna la Franca Contea. 

Luigi XIV° esasperato soprattutto contro l'Olanda, cerca l’al- 
leanza dell’Inghilterra e vuol travolgere il piccolo stato rivale. Gli 
olandesi si difendono aprendo le dighe al mare per ricacciare gli 
invasori da terra, e con la flotta sotto Ruyter per sconfiggere gli 
inglesi. Ottengono poscia gli aiuti della Spagna, dell’ Impero e del 
Brandeburgo e così l'Inghilterra desiste dal dare il suo appoggio 
alla Francia, Ha origine in tal modo la pace di Nimega in cul 
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l'Olanda rimane indipendente, ma la Francia guadagna la Fran- 
ca Contea ed altre località a spese della Spagna. 

L’ambizione di Luigi XIV° non ha limiti ed egli continua ad 
espandersi verso la Germania ed in Italia, riuscendo dappertutto 
ad imporsi con la forza. Finchè l’ Europa non si coalizza e si rivolta 
chiedendo aiuto anche all'Inghilterra. Ne approfitta il popolo in- 
glese per detronizzare Giacomo 2° e riunirsi in unico regno sotto 
William e Mary. Siamo al 1689 e Luigi XIV° ha tutti contro di sè, 
eccettuati 1 Turchi e i rivoluzionari irlandesi. Tuttavia la flotta 
francese riporta una grande vittoria sugli alleati anglo-olandesi à 
Beachy-Head (1690), e poche forze francesi sbarcano in Inghilterra 
sperando di rimettere così sul trono Giacomo 2°. Questa azione sorte 
l’effetto contrario di quello aspettato e tutto il popolo si riunisce 
contro l’invasore. | 

Nel 1692 la flotta inglese sconfigge a La Hogue l’armata fran- 
cese ed ogni disegno di invasione dell’Inghilterra è svanito. Da 
questo momento il dominio del mare è perduto definitivamente per i 
francesi e passa agli inglesi. 

Gli eserciti di Luigi XIV° avevano frattanto continuato a com- 
battere in terraferma, ma nel 1687 il Re Sole era costretto ad accet- 
tare il trattato di Riswick che era una pace senza vittoria. 

Nel 1700, rimanendo vacante il trono di Spagna, Luigi XIV° 
cerca di imporre come erede il nipote Filippo d’Angiò. il che è 
sufficiente per scatenare una nuova guerra contro la Francia, e cerca 
di favorire il ritorno al trono d’Inghilterra del figlio di Giacomo 2° 
il che significa attirare anche Albione nell'orbita dei nemici. 

Alla guerra che si inizia nel 1701 appartengono le glorie del 
Principe Eugenio e del Duca di Marlborough: nel 1704 gli inglesi 
si impadroniscono di Gibilterra, Luigi XIV” subisce numerose 
disfatte, finchè nel 1713 ha luogo la pace di Utrecht in cui il pre- 
teridente francese rinuncia definitivamente al trono di Spagna che 
passa a Filippo il quale cede alcuni dei possedimenti in Italia e 
nelle Fiandre all’Arciduca Carlo divenuto nel frattempo Impe- 
ratore d’Austria. La Francia è costretta, fra l’altro, a riconoscere 
il trono alla Regina Anna in Inghilterra e ad espellere gli Stuart 
dal loro esilio di Francia, 

Come si vede l'Inghilterra in tutti questi affari rappresenta 
la barriera contro la quale vengono a frangersi gli sforzi delle po- 
tenze continentali ogni qual volta tentano di acquistare una incon- 
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trastata supremazia su tutta l’ Europa. Nello stesso tempo la sua 
posizione insulare le ha dato modo di aumentare il potere marittimo 
fino a diventare la incontrastata padrona degli oceani senza per 
questo dar troppo ombra alle potenze continentali le quali hanno sem- 
pre zvuto tutto l'interesse a far sì che nessuna di loro diventasse 
nello stesso tempo la più forte per mare e la più forte per terra, come 
lo era stata l’antica Roma. 

Nel 18° secolo l’Inghilterra realizza il Two-power standard ri- 
spetto alle marine di Francia e di Spagna ed in tal modo si regola 
anche nel 19° verso le marine più potenti di Europa, eccettuati gli 
ultimi anni in cui, col progredire della Germania, questa proporzio 
he deve essere alterata. | 

Allo scoppiare della rivoluzione, nel 1789, la Repubblica fran- 
ese diventa nuovamente aggressiva. I rivoluzionari ignoranti hanno 
allora creduto, come recentemente in Russia, di essere destinati a 
legiferare per il beneficio del mondo intero. Le dichiarazioni di 
Suerra di tutti gli stati europei si susseguono una all’altra e si hanno 
Così 22 anni di guerre durante i quali i francesi occupano tutte le 

Capitali di Europa eccettuate Stoccolma e Costantinopoli. Ma le vit- 

torie per terra sono frustrate dalle sconfitte per mare. La rivoluzione 

‘Aveva disorganizzato la marina che non potè rialzarsi. Alla genialità 
d: Napoleone non era sfuggita la necessità di avere molte navi ben 
‘ordinate e di vincere sul mare: « Concentriamo tutta la nostra at- 
tività nella Marina e distruggiamo l'Inghilterra — egli diceva — 
cid porterà tutta l’Europa ai nostri piedi ». Ed in altri momenti: 
€ Ci è necessaria un po’ di pace per restaurare la marina, per rior- 
.ganizzare e rifornire di materiale gli arsenali, poichè un solo cam- 
po di manovra ci è aperto e questo è il mare ». 

Napoleone avrebbe avuto bisogno di pace, ma l’Inghilterra 

‘capì il giuoco dell’avversario e dichiarò la guerra otto mesi prima 
che questi fosse pronto, come lo stesso Napoleone ebbe a riconoscere. 
‘L'Europa fu salva dal dispotismo della Francia soltanto perchè il 
‘controllo dei mari era nelle mani dell’Inghilterra ossia di una na- 
zione che non poteva essere attaccata dai giganteschi eserciti fran- 
cesi, Senza l'Inghilterra, si sarebbe rinnovata la storia di Roma 
dopo la disfatta di Cartagine, 

Al congresso di Vienna gli Stati tedeschi chiesero lo sembra- 

mento della Francia, come a loro era toccato a Westfalia, ma vi si 
‘oppose il duca di Wellington, perchè tale smembrainento avrebbe 
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aggravata la situazione in Europa; la Francia fu semplicemente 
riportata presso a poco alle frontiere del 1789. Ma rimase tuttavia 
la più potente, dal lato dell’esercito, in Europa. 

Soltanto non potè fare nulla perchè capì che in ogni tentativo 
di nuove conquiste avrebbe avuta da capo coalizzata contro sè stessa 
tutta l’Europa. 

Le nazioni europee furono tratte in inganno dai fatti del 1870 
e dopo tale data vediamo il popolo francese divenire l'oggetto delle 
cure di tutti i vicini (come era successo alla Spagna dopo la perdita 
dell’Invincibile Armada), soltanto perchè tutti capiscono il perico- 
lo di lasciar crescere a dismisura un altro gigante che potrebbe ac- 
cumulare nelle sue mani ambedue i poteri, quello sulla terra con 
l’esercito, quello sul mare con la marina da guerra. 


Quando, nel 1914, scoppia il conflitto, l'Inghilterra ha sul ma- 


re un margine di sicurezza rispetto alle flotte riunite di Germania e 
Austria. La Germania dal canto suo ritiene l'Inghilterra in deca- 
denza e turbata dai moti dell’ Irlanda e delle Indie. 

La flotta tedesca era nei porti norvegesi in posizione tale da 
spazzare con rapida mossa le coste francesi e tagliare la Francia dai 
rinforzi africani. Se la flotta inglese non fosse entrata nella lotta, 
la 44* e 45* divisione francesi non sarebbero accorse dall’ Africa, 1 
corpi d’armata inglesi non sarebbero giunti nelle Fiandre e Gu- 
glielmo 2° avrebbe potuto mantenere la sua promessa di far finire la 
guerra a Natale. 

E’ giunto ora il momento di porsi due quesiti: Perchè 1 Roma- 
ni ottennero di poter estendere la loro supremazia sull'intero mondo 
conosciuto, e perchè non poterono invece raggiungere lo stesso in- 
tento Carlo V°, Filippo 11”, Luigi XIV”, la Repubblica francese, 
Napoleone ie Guglielmo 2°? 

Roma ha potuto far ciò perchè nessun aiuto esterno è mai ve- 
nuto a interrompere il lento ma costante progredire delle sue legioni 
verso le regioni da sottomettere; gli altri aspiranti al dominio mon- 
diale non hanno raggiunto lo scopo perchè l'aiuto al più debole è 
sempre arrivato al momento opportuno ad arrestare 11 progresso del 
più forte. Dal momento in cui Roma si assicurò incontrastato il pote- 
re del mare, la sua ascesa è divenuta inevitabile; nell’epoca moderna 
nessun’altra nazione ha avuto nelle sue mani il potere marittimo se 
non per brevi intervalli di tempo. Nessuna nazione è più riuscita ad 


avere contemporaneamente nelle sue mani la supremazia nell eser- 
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cito e nella flotta. La sola nazione, la Germania, che ha tentato di 
far ciò, è ritenuta, nella credenza generale, un bandito. 

La libertà di tutte le nazioni risiede in ultima analisi nel fatto 
che nessun paese può avere contemporaneamente il più forte esercito. 
e la più forte marina: Bisogna che tutti si accontentino di avere o 
l’uno o l’altra. 

Se l’Inghilterra fosse stata disfatta allo Jutland e non fosse esi- 
stita la marina degli Stati Uniti, il mondo si sarebbe trovato di fron- 
te alla Germania nella stessa posizione in cui si trovava di fronte. 
a Roma dopo la disfatta della flotta cartaginese. 

Il mondo moderno è stato salvato dalla dominazione di sin- 
gole nazioni perchè lo stato militarmente più forte non era contem- 
poraneamente anche il più forte per mare, e ciò è dovuto in gran 
parte alla posizione insulare dell’Inghilterra, alla sua abilità nel 
valersi del potere marittimo ed alla sua poca abilità a formare dei 
potenti eserciti, Questo è il grande segreto della libertà delle nazio- 
ni del mondo moderno. 

La gara degli armamenti navali è però una competizione che. 
non può sorgere se non fra le nazioni che hanno già un potente eser- 
cito e questo è di suprema importanza per l’era presente. La Gran 
Bretagna e gli Stati Uniti hanno potente flotta, ma comparativa- 
mente deboli e scheletrici eserciti basati sul sistema del recluta- 
mento volontario in tempo di pace, e misurano le loro forze sul mare 
non paragonandole reciprocamente bensì facendone il paragone con 
quelle delle altre nazioni che hanno, sul piede di pace, un forte 
esercito sotto le armi. 

Per quattro secoli di seguito l’Inghilterra si è regolata in tal 
modo e non vi è dubbio che continuerà a regolarsi così anche per il 
futuro. 

L’Inghilterra nel costruire la sua flotta non ha mai preso per 
base quella degli Stati Uniti non già perchè il sangue non è acqua, 
come qualcuno vorrebbe far credere, ma soltanto perchè non ha da 
temere nessuna aggressione da una nazione che in tempo di pace 
mantiene un esercito appena sufficiente ai bisogni domestici. E gli 
Stati Uniti guardano con indifferenza alla flotta inglese per lo stes- 
so motivo. Ma se domani il Canadà diventasse capace di mobilitare 
un esercito altrettanto rapidamente e altrettanto potente di quello 
degli Stati Uniti, l’attitudine degli americani verso l'Inghilterra 
cambierebbe completamente, perchè la flotta inglese e l’esercito ca- 
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nadese, riuniti, rappresenterebbero una seria minaccia per gli Stati 
Uniti. 

Gli americani sono sensibili agli aumenti di potenza sul mare 
del Giappone perchè sanno che questo ha un forte esercito e gli 
Stati Uniti si regolano sempre in modo, dal punto di vista geogra- 
fico per ora, di impedire che il Giappone possa acquistare posizioni 
tali da divenire minaccioso per il suolo Americano. 

Una nazione la quale basa la propria potenza sulle forze na- 
vali può quasi sempre evitare un conflitto quando voglia evitarlo. 
Tuttavia gli inglesi, come i Romani, hanno talvolta dovuto affron- 
tare delle guerre contro loro volere ed hanno perciò sempre comin- 
ciato con dei disastri militari. Sia la Gran Bretagna che |’ America 
hanno troppo interesse a mantenere la pace nel mondo civile per 
scatenare delle guerre; d’altra parte una potenza che mantiene una 
poderosa flotta ed un relativamente esiguo esercito non è una mi- 
naccia seria per una potenza che viceversa abbia un forte esercito 
ed una debole marina fino a che quest'ultima, con qualche aggres- 
sione, non coalizzi tutto il mondo contro sè stessa: in altre parole, 
l'Inghilterra non avrebbe mai cominciato per la prima una guerra 
contro la Germania, e gli Stati Uniti non saranno 1 primi ad ag- 
gredire il Giappone che ha sempre pronto un poderoso esercito. 

Se la storia non mente, sarà assolutamente necessario, in fu- 
turo, sopprimere ogni commercio ed ogni traffico con la nazione che 
si fa aggressore. Nell’ultima guerra gli alleati non dichiararono il 
blocco con l’intezione di danneggiare i neutri, ma seguirono una 
pratica apparentemente contraria alle leggi vigenti internazionali 
perchè esercitarono il controllo anche sul commercio dei neutrali, 
limitandolo quando necessario per impedire il rifornimento del- 
l'avversario. 

La 2* Conferenza della Pace nel 1907 aveva stabilito che il com- 
mercio e il traffico fra i belligeranti e 1 neutrali nou dovevano esse- 
re contrastanti e in questo consisteva la libertà dei mari desiderata 
dalla Germania, ossia quella libertà che avrebbe dovuto permetterle 
di aggredire quando voleva le nazioni più deboli, Il diritto inter- 
nazionale di Grozio giustifica invece le misure prese dagli alleat: 
ed anzi ne vorrebbe delle più energiche, e se così avessero fatto gli 
alleati fin dal principio, la guerra sarebbe durata di meno. 

Nessuna nazione è riuscita a conquistare l'egemonia nel mondo 
moderno, perchè nessuna nazione ha potuto prepararsi in mods da 
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avere nello stesso tempo il più potente esercito e la flotta più po- 
tente. Questo è il cardine fondamentale della storia moderna, La 
libertà delle nazioni è stata conservata mercè le leghe e le alleanze 
che hanno avuto per iscopo di impedire l’egemonia di un sold stato 
nei due sensi detti sopra, ed il successo ha coronato gli sforzi per- 
chè unendo insieme più marine e più eserciti si è riusciti ad avere 
la superiorità sull’avversario probabile sia per terra che per mare. 


E. P. 


Le manovre Americane alle Hawai. 

Dal « Coast Artillerie Journal » ricaviamo le seguenti notizie. 
sullo svolgimento delle manovre navali alle Hawai. 

Un governo previdente ha assicurato agli Stati Uniti, 26 anni 
or sono, il possesso delle Isole Hawai che rappresentano un impor- 
tante posto avanzato nel Pacifico e offrono una adeguata base alla 
Marina da Guerra per operare contro un nemico che minacci le coste 
occidentali dell? America. Nessun nemico potrebbe avventurarsi alla 
invasione degli Stati Uniti dalla parte del Pacifico senza prima 
aver avuto ragione della flotta ed essersi impadronito delle Hawai 
come base dalla quale operare. 

Le isole che sono 7 o 8, sono di natura vulcanica montagnosa. 
Una baia spaziosa e profonda, denominata « Pearl Harbor », sì tro- 
va nell’isola di Oahu. L’intero gruppo non offre altro sicuro anco- 
raggio per una flotta. La guarnigione delle Hawaï è concentrata nel- 
l’isola di Oahu col compito di rendere sicuro Pearl Harbor alla flotta 
che la deve usare. 

Lo scopo delle recenti manovre era: prima di tutto di accer- 
tare la potenza difensiva delle isole Hawal, e quindi determinare 
se le forze ivi di stazione sono sufficienti a respingere un potente at- 
tacco navale e a impedire dei tentativi di sbarco per l’occupazione, 
In secondo luogo di portare la flotta in quei paraggi simulando per 
quanto possibile le condizioni di guerra per dare alla guarnigione 
una idea esatta dei compiti che deve assolvere in caso di conflitto. 

Come risultato delle manovre è stato riconosciuto che gli assa- 
litori sarebbero riusciti vittoriosi perchè la difesa non è sufficiente 
a respingere un poderoso attacco in forze. A giudicare dalle notizie 
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apparse sul giornali le isole non hanno sufficienti artiglierie di 
grosso calibro, occorre aumentare l’attuale guarnigione che è di H 
mila uomini; gli apprestamenti dell'aviazione sono inadeguati, il 
bacino galleggiante di Pearl Harbor non è sufficientemente grande 
per le navi della flotta, e, cosa più importante di tutte, il canale 
che conduce dall'oceano a Pearl Harbor attraverso i frangenti co- 
rallini, non è abbastanza profondo ‘per permettere il passaggio del- 
le più grandi navi a bassa marea, o peggio ancora, per lasciar pas- 
sare di urgenza, in qualunque momento, qualche nave di aumentata 
pescagione perchè avariata. 

Senza dubbio saranno fatte pressioni sul Congresso perchè si 
occupi di questi problemi. Le Hawai sono la porta che conduce al- 
P Alaska, Washington, Oregon, California e Canale di Panama; 
‘sarebbe criminoso trascurarne la preparazione della difesa fin dal 
tempo di pace: il possesso di queste isole per parte del nemico sa- 
rebbe di incalcolabile danno, in caso di conflitto, per gli Stati Uniti. 


EP 


| Il Sig. C. E. Fayle, l’autore della « Storia del traffico marittimo 
nella Guerra Mondiale », compilata per conto della Sezione Sto- 
rica del Comitato della Difesa Imperiale, ha tenuto alla Royal Uni- 
ted Service Institution una lettura sul tema « Potere marittimo ed 
alleanze continentali », che è riportata nel fascicolo di maggio 1925 
del J. of R. U.S. I. | 
La tesi sostenuta dal A, si può sintetizzare così: Data la sem- 
pre crescente influenza del potere marittimo sui risultati dei con- 
flitti armati e dato il conseguente maggiore contributo imposto dalle 
necessità degli alleati continentali alle risorse economiche e finan- 
ziarie della Gran Bretagna, occorrerà, nelle alleanze da concludersi 
in caso di future competizioni, tenere conto dei pericoli gravissimi 
a cui la causa dell’Impero Britannico e dei suoi alleati è andata 
incontro nella Grande Guerra, in conseguenza dello sforzo compiuto 
per conciliare l’assolvimento di tale contribuzione con una vasta 
espansione delle forze militari inglesi, 
L’A. definisce il potere marittimo come la capacità di fare il 
più largo uso possibile delle vie del mare, sia in tempo di pace come 
in tempo di guerra, per tutti gli obiettivi di trasporto e di riforni- 
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mento: è questo un problema, in parte di potenza navale e di coor- 
dinazione fra operazioni navali e militari (e di questo lato l’A. non 
si occupa, ed in parte dipendente dal possesso di una numerosa flotta 
mercantile e di un sistema organico e completo di traffici oceanici, 
elementi questi che formano il necessdrio complemento dei fattori 
militari del potere marittimo. Senza il possesso di questi elementi, 
il dominio del mare può essere conquistato, ma non può essere uti- 
lizzato. a Non possedendo un'adeguata potenza navale ogni traffico 
« marittimo verrà a cessare in tempo di guerra: ma la potenza na- 
« vale perderà qualsiasi effettivo significato, se non sarà fiancheg- 
«giata da una vasta rete di traffici marittimi e dalle conseguenti 
« capacità industriali e finanziarie ». 

L’A. esamina poi lo sviluppo storico dei reciproci rapporti fra 
il potere marittimo e la capacità offensiva di una nazione. Nel 17° 
e 18° secolo, quando tutti gli Stati bastavano praticamente a loro 
stessi per quanto riguarda rifornimenti di viveri e potevano basarsi 
quasi esclusivamente sulle loro risorse per l’equipaggiamento e l'ar- 
mamento delle loro forze armate, l'influenza del potere marittimo 
era sopratutto finanziaria: occorreva assicurarsi la disponibilità di 
denaro per pagare truppe e rifornimenti. Per questo gli economisti 
dell’epoca attribuivano grande valore all'esportazione delle merci 
ed all’importazione di oro ed argento; l’impprtanza dei traffici 
marittimi stava, non tanto nel rifornimento di materiali essenziali, 
quanto nella creazione della ricchezza e nella conseguente costi- 
tuzione di forti riserve nazionali metalliche. Infatti la Spagna at- 
tribuiva un’importanza sostanziale all’arrivo delle flotte dell’oro 
e dell’argento, dal quale erano influenzati la condotta delle sue 
operazioni ed il suo orientamento politico; e la Francia e l’Inghil- 
terra sì basavano sul traffico coloniale, che permetteva l’afflusso 
nella Madre Patria di una corrente d’oro e d’argento. I fattori 
decisivi della situazione continentale europea alla fine del 18° se- 
colo debbono ricercarsi nell’esaurimento finanziario della Francia, 
dipendente dalla distruzione del suo commercio d’oltremare, e nella 
capacità di resistenza creata alle altre potenze continentali dalla 
loro alleanza con la ricchezza prodotta dal commercio inglese, 

Al giorno d’oggi l’influsso del potere marittimo sulla potenza 
militare di una nazione è molto più grande e più diretto che nel 
passato. La rivoluzione industriale avvenuta nel 19° secolo, le 
vaste applicazioni della scienza all’arte della guerra, lo sviluppo 
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enorme del materiale militare e navale hanno accresciuto fino ad un 
limite massimo l’importanza dei traffici d’oltre mare negli Stati 
industrialmente civilizzati, facendo sì che i rapporti fra potere nu- 
rittimo e capacità offensiva non siano limitati alla possibilità di 
sopportare il peso finanziario della guerra, ma si siano estesi alla 
capacità di procurarsi il rifornimento dei materiali necessarii per 
le operazioni belliche. Carbone, nafta, benzina, cotone, ferro, rame, 
gomma, ecc. sono elementi di importanza vitale per la condotta 
della guerra, Inoltre l’aumento di popolazione ed il più elevato 
tenore generale di vita dei popoli civili fanno sì che la mancanza di 
importazioni d’oltre mare, influendo sulle condizioni materiali e 
sullo stato morale delle nazioni, ne comprometta la resistenza in 
tempo di guerra. 

L’A. entra poi nel vivo dell'argomento, prendendo in esame 
la situazione di una nazione, che disponga del potere marittimo nel 
suo senso lato più sopra definito, quando essa sia legata da vincoli 
di alleanza con Stati continentali, i quali posseggano tale potere 
solo in misura limitata. « Un’alleanza si può paragonare ad un'im- 
« presa commerciale: il segreto del successo delle aziende commer- 
« ciali sta in ciò che ogni socio porti il suo contributo allo sforzo 
« comune, operando in quel campo di attività In cui esso può ren- 
« dere più e meglio dagli altri soci ». Può darsi il caso che ogni 
membro di un’alleanza sia in grado di sostenere la guerra sia in 
terra come in mare e di appoggiare contemporaneamente le opera- 
zioni delle forze armate mediante un costante afflusso di riforni- 
menti; ma, in generale, accadrà che la misura in cui ogni membro 
di un'alleanza potrà contribuire allo sforzo militare. navale e 
finanziario sarà sensibilmente diversa e di conseguenza sarà deside- 
rabile che ogni Potenza concentri le sue energie nel fare sopratutto 
quello che gli altri alleati non possono fare altrettanto facilmente 
e con altrettanto buoni risultati. Così PA., pur dichiarando di non 
voler sottovalutare le operazioni di carattere militare compiute dalla 
Gran Bretagna nelle guerre del passato, nota come il contributo 
inglese alle alleanze sia stato prevalentemente marittimo e finan- 
ziario, Infatti, sia nelle guerre di successione del 17° secolo come 
relle guerre della Rivoluzione e napoleoniche, la Gran Bretagna 
diede un aiuto sostanziale nel campo marittimo e contribuì con le 
sue risorse commerciali e finanziarie a permettere che gli Stati 
Continentali armassero e mantenessero i loro eserciti. 
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Nella Grande Guerra le necessità economiche degli alleati con- 
tinentali della Gran Bretagna risultarono molto maggiori ed eb- 
bero carattere molto più vitale che per il passato. L’A. cita a questo 
proposito alcuni dati numerici circa le importazioni di carbone, me- 
talli, cereali, viveri, ecc. in Francia ed in Italia durante la guerra 
e circa il contributo dato dal tonnellaggio inglese e da quello neutro 
otto controllo inglese nel mantenimento di un regolare e costante 
afflusso nei paesi alleati degli indispensabili rifornimenti: egli mette 
in rilievo anche l’influenza della potenzialità finanziaria e della 
poderosa organizzazione economica e commerciale inglese nell’as- 
sicurare agli alleati il, credito necessario alla continuazione delle 
«stilità, concludendo col constatare come anche nella Grande Guerra 
la Gran Bretagna abbia potuto brillantemente adempiere alle sue 
tradizionali funzioni verso gli Alleati continentali, nella sua qualita 
di membro essenzialmente marittimo dell Alleanza. 

Ma, dice PA., nel conflitto mondiale la Gran Bretagna fece 
qualcosa di più: essa mise in armi un esercito su proporzioni conti- 
nentali, che alla fine della guerra era salito alla forza di 5.363.000 
uomini. « La situazione fu quasi completamente senza precedenti: 
« noi non abbiamo sostituito una forma di guerra all’altra, ma, 
mentre cercavamo di fare nel campo finanziario e dei rifornimenti 
tutto quello, ed anche più di quello che avevamo fatto nelle pre- 
cedenti guerre, contemporaneamente abbiamo gettato tutto il no- 
stro peso nel compo militare », L'A. non si preoccupa di studiare 
se fosse possibile oppure no di evitare questo doppio carico, ma, ac- 
cettando il fatto compiuto, esamina le conseguenze di questo immane 
sforzo le quali si possono valutare, constatando che nel 1918 il 45% 
degli operai impiegati nell’industria, agricoltura, trasporti, com- 
mercio aveva raggiunto le bandiere, abbandonando le primitive oc- 
cupazioni: inoltre, della rimanente massa operaia, il 61,5% era 
impiegato in stabilimenti governativi per scopi bellici. Questo sta- 
to di cose influì naturalmente sulle industrie di esportazione, para- 
lizzandole (nel 1913 le esportazioni della Gran Bretagna erano l’82% 
delle importazioni, mentre nel 1918 erano scese al 40%), e sopratut- 
to provocò una diminuzione sensibile nelle costruzioni navali mercan- 
tili, che, da una media annua di 1.600.000 tonn. nei 5 anni prece- 
denti la guerra, scesero a 544.000 T. nel 1916. « Insisto su questo 
« punto, perchè è importante notare che le gravi perdite subite du- 
« rante la campagna sottomarina non costituiscono una novità nel- 
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« la nostra storia. Cio che fu senza precedenti fu la nostra incapa- 
« cità a colmare le perdite subite, Si calcola che durante le guerre 
« napoleoniche dal 1803 21 1814 circa il 40%, del tonnellaggio esi- 
« stente all’inizio delle ostilità fu eliminato o per cattura o per 
« affondamento: non solo, tuttavia, queste perdite furono compen- 
« sate dalle prede fatte e dalle nuove costruzioni, ma i cantieri na- 
« vali inglesi furono così attivi che il tonnellaggio esistente nel 

1814 superava del 21°, quello del 1803. Nel 1918 la situazione pre- 
« senta uno stridente contrasto, Su circa 8.500.000 T. di naviglio 
« mercantile oceanico distrutto o catturato od affondato durante 
« la guerra, meno della metà potè essere rimpiazzato dalle nuove co- 


« struzioni dei cantieri inglesi; ed il risultato netto, tenendo con- 
« to di tutte le forme di perdite e di rimpiazzi, fu una diminuzione 
« nel tonnellaggio del 18° ». 


Nel 1917 le perdite di topnellaggio, il forte assorbimento di 
naviglio mercantile per scopi militari, la diminuzione della capacità 
di trasporto annuale delle navi mercantili e la paralisi nelle nuove 
costruzioni — conseguenze in gran parte all’espansione militare — 
erano giunti a tal punto da far prevedere il prossimo avvento di un 
periodo in cui la Gran Bretagna non sarebbe stata più in grado di sod- 
disfare ai minimi bisogni fisici del proprio popolo, nè di mantenere le 
proprie forze armate e di appagare le necessità essenziali degli Al- 
leati. Inoltre si deve tener presente che, per superare questa crisi, 
la Gran Bretagna fu costretta ad aumentare in misura sensibile (dal 
18,4% nel 1914 al 39,1% nel 1918 la percentuale delle importazio- 
ni dall' America, della quale una parte era destinata agli Alleati, 
rompendo così l’equilibrio economico fra importazioni ed esportazioni 
e fra le provenienze delle importazioni (a detrimento delle altre par- 
ti dell’Impero Britannico) e riducendo il proprio credito finanziario, 
La situazione fu salvata solo grazie all’intervento diretto nella guer- 
ra degli Stati Uniti d’ America. » In altri termini l'assistenza degli 
« Stati Uniti divenne un fattore essenziale per mettere la Gran Bre- 
a tagna in grado di adempiere alle sue funzioni normali nell’ Al- 
« leanza, assicurando ai suoi alleati quei rifornimenti di viveri, com- 
« bustibili, munizioni e materiali, senza i quali l’eroismo dei loro 
« eserciti sarebbe stato vano. Così. mentre l’aiuto militare fornito 
dalla Gran Bretagna ai suoi alleati fu senza precedenti e superiore 
a qualsiasi aspettazione, il prezzo di questo aiuto dovette essere 
« pagato, non solo dall’Inghilterra, ma anche dai suoi alleati, con 
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« un notevole accrescimento del peso finanziario della guerra e con 
-« gravi difficoltà nel mantenimento del volume minimo dei riforni- 
-a menti necessari per gli obiettivi bellici », 

L’A. conclude affermando che, a suo parere, possono dedursi 
-dall’esperienza della guerra mondiale le seguenti illazioni: 


1° - « L'influenza del Potere Marittimo sui risultati di un 
-« conflitto armato è divenuta più grande di quella che mai sia stata 
« in passato, e cresce in proporzione diretta dell’estensione e della 
-« -durata del conflitto; 


2° - « Conseguentemente in futuro le esigenze degli alleati 
-« continentali verso le risorse economiche e finanziarie della Gran 
« Bretagna saranno più estese e più vitali che non nelle guerre 
-« passate; 


3° - « Il tentativo fatto nella Guerra mondiale di conciliare 
il soddisfacimento di queste esigenze con una vasta espansione 
delle forze militari inglesi ebbe come risultato di forzare le ri- 
sorse inglesi fino al limite massimo di resistenza, forse anche ol- 
trepassandolo, e mise così in grave pericolo la possibilità di sod- 
disfare le necessità di carattere assolutamente vitale degli alleati 
continentali ». | 
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L’A. non vuole entrare nell’esame della probabilità che, in 
-eventuali futuri conflitti, si ripeta una situazione simile a quella 
della Guerra mondiale, nè dei risultati più favorevoli che avrebbero 
potuto ottenersi adottando metodi organici diversi da quelli ap- 
plicati nella Grande Guerra: ma, in base all'esperienza del passato, 
pone il problema, a cui attribuisce un’importanza sostanziale sugli 
orientamenti politici futuri della Gran Bretagna, se uno sforzo mi- 
litare su vasta scala sia conciliabile con l’adeguato soddisfacimento 


-delle esigenze che normalmente potranno essere avanzate dagli al- 


leati continentali; evidentemente per l’A. la risposta non può es- 
‘sere che negativa. 
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Applicazioni della radio nella navigazione costiera. 


1° Dispositivo di chiamuta radioteleyrafica. — In questi ul- 
timi anni è stata risentita la necessità di estendere l’impianto radio- 
telegrafico e radiotelefonico anche ad una quantità di galleggianti 
per servizio costiero che ne erano dapprima sprovvisti, come navi 
per pilotaggio, navi da pesca, rimorchiatori, battelli-faro ecc., sui 
quali non è possibile destinare per ragioni ovvie, che un solo opera- 
tore specializzato, ed assai spesso si affida la condotta pratica degli 
apparecchi direttamente al personale di coperta. La nota « Trinity 
Huuse » ha recentemente provveduto di apparecchi radiotelefonici 
Marconi varii dei suoi « lightships » e la radiotelefonia per il per- 
sonale marittimo funziona ormai regolarmente negli uffici di porto 
di Liverpool e nella sede dei Mersey-Docks. 

Per questi impianti speciali, più che per altri improntati a 
grande intensità di traffico r. t., era risentita la necessità di apposito 
dispositivo automatico di chiamata, atto a supplire alla mancanza 
di un ascolto continuativo com’é quello esistente nelle stazioni equi- 
paggiate con personale radiotelegrafista al con:pleto. 

La rivista «The Wireless World and Radio Review » del 20 
maggio riporta la descrizione di una radiosuoneria di chiamata 
(Wireless Call-Bell) tipo Marconi studiata appositamente per i sud- 
detti servizi, ma che può trovare pratica applicazione in altre cate- 
gorie di collegamenti r. t. a breve distanza. 

Nel nuovo dispositivo, che funziona in collegamento con sta- 
zione trasmettente a valvola di piccola potenza, il segnale di chia- 
mata è costituito da una lunga linea di durata regolabile dai 15 ‘ai 
80 secondi, fatta su trasmissione modulata a frequenza musicale 
fissa, e la ricezione si opera nella stazione corrispondente con un 
ricevitore normale, accoppiato ad un sistema a filtro azionante dei 
relais agenti sull’apposita suoneria. 

Più dettagliatamente, il requisito principale che sì richiede per 


. il regolare funzionamento della radiosuoneria è che essa non entri 


in vibrazione per trasmissioni diverse da quella per cui è regolata, 
o per disturbi atmosferici, ciò che nel dispositivo Marconi è stato 
ottenuto utilizzando una triplice selettività e cioè quella per lun- 
ghezza d’onda, quella a bassa frequenza o musicale, o di nota, o 
fonica, e quella di tempo, nel senso, quest’ultima, che soltanto linee 
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Morse (di determinata onda e modulate con la voluta frequenza 


musicale) aventi durata di circa 20 secondi, possono eccitare il 
relais della suoneria. 


Fig. 1 


La regolazione per lunghezza d’onda è operata dalla stessa sta- 
zione radiotelefonica del battello, o del posto terrestre, la quale 
Sari normalmente del tipo corrispondente allo schema di sinistra 
della fig. 1, e cioè una stazione r. t. f. con semplice modulazione 
sulla griglia eseguita per mezzo di un microfono M. e di un trasfor- 
matore microfonico T a nucleo di ferro, con accessori di circuito. 

‘+ Quella a frequenza musicale è ottenuta per mezzo del trasmet- 
titore, o meglio modulatore di chiamata, rappresentato schematica- 
mente nella parte di destra della stessa fig. 1. Esso è un circuito 
triodico contenente il circuito oscillante Lı C V, composto dell’in- 
duttanza L., del condensatore C, e del variometro V, i cui valori 
sono specialmente studiati per conferire alle oscillazioni della val- 
vola modulatrice V, provocate dall’accoppiamento £.'£,, valori spic- 
catamente musicali. Dette oscillazioni vengono trasmesse con l’inter- 
mediario del rocchetto Ls al primario del trasformatore microfonico 
T, (dal quale sarà stato disgiunto con apposito commutatore il cir- 
culto microfonico) e quindi impresse fra griglia e filamento del 
triodo oscillatore V, della stazione r. t., col risultato di ottenere 
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treni di onde modulate alla frequenza di circa 1500 periodi al se- 
condo. 

La ricezione di questi treni fonici di chiamata viene fatta, dap- 
prima col ricevitore a valvola del quale è dotato l’impianto, il qua- 
le opererà una prima selezione in alta frequenza (o. di onda); la se- 
lezione di bassa frequenza viene poi ottenuta in un secondo dispo- 
sitivo ricevente a due valvole, collegato al primo per mezzo del roc- 
chetto l (fig. 2) riunito agli stessi serrafili 7, T: del telefono. 


Fig. 2. 


Poichè i due circuiti oscillanti CL e CL’ sono sintonizzati per 
la frequenza musicale del segnale di chiamata, il dispositivo rice- 
vente si mantiene completamente sordo a segnali di frequenza mu- 
sicale diversa. Viceversa per i segnali modulati dal dispositivo del- 
la fig. 1 a frequenza di nota 1500 e di durata sufficiente (205) il cir- 
cuito si eccita, la griglia della valvola Y. assume carica negativa, 
la corrente anodica costante che percorre il primo relais telegrafico 
R subisce una diminuzione, che provoca l’attrazione dell’ancoretta 
e la conseguente attivazione del relais di tempo, o relais ritardato 
(composto dal solenoide Z, del nucleo a pistone D) e del pozzetto X 
pieno di olio di paraffina) che agisce direttamente sulla suoneria. 

Per l’attrito che oppone l’olio di paraffina al movimento in al- 
to del pistone D occorre che per il solenoide Z passi corrente per al- 


— 


- —— 
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meno 205 per chiudere il circuito della suoneria; correnti, ossia tra- 
Smissioni r.t., di durata inferiore, anche se riescono a provocare il 
movimento in alto del pistoncino, non possono far azionare la suo- 
neria, perchè esso ricade rapidamente al loro cessare, 


2° Perfezionamenti nei radiofari. — Una geniale applicazio- 
ne della radiotelegratia come aluto alla navigazione costiera con- 
siste nel metodo per determinare la distanza di una nave da un 
battello-faro valendosi della trasmissione simultanea di segnale r.t. 
e di segnale subacqueo fatto dal battello stesso, metodo che sembra 
incontrare favore sia nel Nord America che nei Mari del Nord. 

Per la diversa velocità delle onde hertziane nell’etere e di quel- 
le sonore nell’acqua, una nuve prossima al battello-faro riceve il se- 
gnale subacqueo dopo un certo intervallo di tempo dall’istante -in 
cui ha registrato quello r.t., intervallo che si può ritenere diretta- 
mente proporzionale alla distanza fra la nave e il faro, e siccome la 
velocità di propagazione delle onde hertziane, cioè quella della lu- 
Ce, si può considerare infinita rispetto all'ordine della distanza in 
Questione, essa risulta eguale al prodotto dell’intervallo trascorso 
Per la velocità del suono nell'acqua del mare. 

Attualmente vi sono già cinque battelli-faro attrezzati per in- 
Viare segnali sincroni colla radiotelegrafia e colla campana sotto- 
Marina e cioè quelli di Gyedser nel Baltico, di Grau Dyb nella co- 
Sta danese nel Mar del Nord, di Borkum-Riff davanti all’estuario 
dello Ems, di J/aas in Olanda, di Nantucket all'entrata di New 
York. 

A proposito di radiofari sono degne di attirare l'attenzione del 
marino le esperienze che da qualche anno conduce personalmente il 
Senatore Marconi coadiuvato dal noto Ing. Franklin, sui radiofari 
girevoli ad onda corta. | 

Il primo apparecchio realizzato fu un doppio riflettore para- 
bolico girevole atto ad emettere raggi hertziani di onda inferiore ai 
10 metri e venne sistemato sull’isolotto di Znchkeith nel « Firth of 
Forth >, 

Attualmente è in corso di impianto altro radiofaro girevole « a 
parabola piatta » (flat reflector) presso il faro di South Foreland, 
n dovrà emettere fasci opposti di 180° con onda interrotta di 6 
metri. 


Mentre nel radiofaro girevole ad onda corta e scintilla Zn- 
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chkeith vi era la possibilità di determinare il proprio rilevamento 
reciproco coll’approssimazione dei 8° circa, alla distanza di circa 
10 miglia, col nuovo radiofaro sarà possibile di raggiungere l’ap- 
prossimazione di mezza quartina (1° 15’) alla distanza di circa 30 
miglia (1). 
- Naturalmente l’impiego di tali radiofari girevoli da parte del- 
le navi implicherà l’uso di appositi ricevitori ad onda corta, per i 
quali è prevista una sistemazione assai semplice sulle plance del 
Comando, consistente in due aerei simmetrici rigidi, del tipo ad 
aste d’ottone molto corte, posti alle rispettive ali di plancia e colle- 
gati ad un semplicissimo ricevitore collocato nello ste=so casotto 
a carteggiare. Tale ricevitore, a motivo della sua semplicità, po- 
trà essere usato dallo stesso personale addetto alla navigazione. 

I vantaggi dei radiofari girevoli tipo Marconi in confronto di 
altri sistemi del genere appaiono i seguenti: 


1° . Poichè i segnali sono trasmessi con onde dell’ordine dei 
6 metri circa, essi non interferiscono con alcun servizio commerciale 
e non ne risultano disturbati. 


2° - I segnali sono ricevuti dall’osservatore con apparecchio 
che non richiede alcuna regolazione, nè conoscenze speciali del ser- 
vizi r.t. 

3° - Possibilità di sistemare il ricevitore in qualsiasi punto 
della nave e quindi nello stesso casotto a carteggiare, a tutto van- 
taggio della navigazione costiera. 


4° - Poichè ogni segnale convenzionale consiste in lettere Mor- 
se trasmesse colla velocità di 10 parole (50 caratteri) al minuto, non 
vi è la necessità d’impiegare un operatore r.t. specializzato per 
prendere i rilevamenti, 
5° - L'apparato ricevente non ha alcuna dipendenza colle 
altre istallazioni di bordo. 
6° - La parte più costosa del sistema è concentrata nella siste- 
mazione trasmettente terrestre, perciò il basso costo della stazione 
ricevente di bordo la mette alla portata di ogni categoria di navi, 
compresi i rimorchiatori ed il naviglio peschereccio. 
7° . Il sistema anzidetto risulta più pratico e speditivo di 
(1) Inoltre 11 nuovo radicfaro Marconi, a differenza di quello di Inchkeith che era 


azionato a scintilla, sarà alimentato con onde persistenti interrotte ottenute con genera- 
tori a valvola ionica. 
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quello dei cavi-piloti, e non esclude affatto l’impiego dei radiogo- 
niometri a bordo. 

I tecnici inglesi ritengono, infatti, che i rilevamenti presi sul 
radiofaro girevole Marconi risulteranno a preferenza utili per na- 
vigare sotto costa ed in paraggi di traffico molto intenso, mentre 
l’impiego del radiogoniometro sarà sempre riservato su larga scala 
Alla navigazione costiera in mare aperto. 


G. MONTEFINALE 


Radiostazioni costiere della Gran Bretagna. 


In Inghilterra il sevizio radiotelegrafico costiero colle navi da 
‘Commercio è accentrato sotto la direzione del Ministero .delle Poste 
(Post-Office) che, fin dal 1908, ha riscattato tutte le stazioni apparte- 
nenti al Lloyd’s od a società private. Secondo il Lt. Col. Chetwode 
Crawley questa organizzazione è la più logica in paesi, come l’In- 
&hilterra, in cui lo Stato gestisce già i telegrafi terrestri interni — 
Cei quali le s.r.t. costiere rappresentano l’estensione verso i mari — 
anche perchè assicura, oltre all’utilità d’indirizzo, un più facile 
controllo (1). 

Nella distribuzione delle sue undici radiostazioni lungo le co- 
Ste del Regno Unito il Governo inglese non si è basato soltanto su 


s 


Criteri commerciali, ma ha tenuto sopra tutto presente il problema 


della sicurezza della navigazione e della vita in mare (nè saranno 
state certamente trascurate Considerazioni strategiche), che è della 
massima importanza per una grande Nazione marinara. Dall’unita 
Cartina risulta l’esatta ubicazione delle stazioni sopra dette, che 
sono del tipo a scintilla, con potenza variabile da 1,5 a 10 kw.a 


-Becornda della loro importanza. 


Recentemente, in vista dell'enorme sviluppo assunto dai servi- 

Zi di radiodiffusione inglesi, il Post-Office si è preoccupato a che la 

ricezione di segnali di soccorso fatti da navi in alto mare coll’onda 

commerciale di 600 metri non venisse disturbata, assegnando a: 

servizi stessi onde piuttosto lontane da quella suddetta ed incorag- 

gando particolarmente l’impiego dell’onda 1600 metri. Nel contem- 
EER a 


Worta» Cfr. « British coast stations » di Lt. Col. Chetwode Crawley in « The Wireless 
a 


nd Radio Review » 19 Agosto 1925, N. 314, pag. 229. 
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po si riducevano al minimo le segnalazioni dei piroscafi con 
: pa ` . . . e o . . 
onde 300 e 450 metri per non disturbare le radioaudizioni dei 


dilettanti. 


Rete radiotelegrafica commerciale del Ministero delle Poste britanniche. 


9 
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¡Le stazioni commerciali inglesi della rete costiera prestano 
ascolto permanente sull’onda di 600 metri. La stazione di Lands 
End, che sorge in paraggi di traffico molto intensivo e congestio- 
nato, disimpegna in più anche un servizio di ricezione e trasmissio- 
ne su 800 metri per le navi mercantili che posseggono tale onda. 
Anche la stazione di Fishguard può trasmettere coll’onda 800 metri, 
ma non presta normalmente alcun servizio speciale di ascolto per 
tale onda. Lands End e North Foreland sono le stazioni che hanno 
la maggiore intensità di traffico r.t. con piroscafi; per quest’ultima 
però risulta sufficiente l’esecuzione dell’ascolto su 600 metri, a cau- 
8a dei minori disturbi della zona. 

Il traffico totale svolto dalle radiostazioni costiere del Post-Office 
è in continuo aumento e raggiunge attualmente i dieci milioni di 
Parole per anno, di cui ben tre milioni a pagamento. 
| Alcune delle stazioni inglesi, nonchè le due irlandesi di Valen- 
tia e Nalin Head, trasmettono « all’aria », in determinati periodi 
della giornata e con onda 600 metri, avvisi ai naviganti, riferentesi 
a presenza di scafi od altri relitti alla deriva e previsioni meteoro- 
logiche di vario genere. 

Nelle stazioni di Cullercoats e Niton ed in quelle della Marina 
di Lizard e Flamborough sono in azione apparecchi radiogoniome- 
trici riceventi e, dietro richiesta r.t., possono essere trasmessi rile- 

Yamenti reciproci alle navi, mediante la tassa di cinque scellini per 
_ Tilevamento. Niton, Flamborough e Cullercoats eseguono i rileva- 
menti su 600 metri e la stazione di Lizard su 800. | 

Oltre allé predette s.r.t. costiere, il Ministero delle Poste in- 
&lese gestisce la stazione commerciale interna ad onde continue di 

€vizes, provveduta di apparecchi trasmettenti a valvola da 6 kw 
per le comunicazioni coi grandi transatlantiei fino alla distanza nor- 
male di 1500 miglia, con tariffa identica a quella delle stazioni co- 
Stiere, (onda di servizio 2100 metri). Viene altresì utilizzata la sta- 
zione di grande potenza di Leafield (250 kw), anch'essa appartenen- 
te alle Poste, per trasmettere « all’aria », ad ore stabilite, telegram- 
mi commerciali diretti ai piroscafi che si trovano fuori del raggio: 
d’azione di Devizes e per la trasmissione di notizie di stampa, 


G. MONTEFINALE 
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Radiotelefonia su rete di distribuzione. 


Da una conferenza tenuta dall’Ing. Valensi e riportata in «R. G. 
E.» del 13 Giugno, deduciamo queste notizie circa la trasmissione di 
emissioni radiotelefoniche lungo linee e reti di distribuzione di ener- 
gia elettrica. 

Alla stazione centrale o sottostazione che alimenta la rete si in- 
stalla una stazione radiotelefonica costituita da una ricevitore che 
intercetti con apposito aereo le emissioni radiotelefoniche di stazioni 
lontane e che moduli a sua volta una trasmettitore ad alta frequenza 
collegato al primario della stazione centrale o della stazione di di- 
stribuzione. 

Con un irradiatore di potenza di soli 250 W. è possibile distri- 
buire, sotto forma di corrente ad alta frequenza modulata, a cia- 
scuno degli abbonati collegati colla rete di distribuzione di luce e 
provvisti di un semplice ricevitore a cristallo le comunicazioni ra- 
diotelefoniche (concerti, notizie ete.È, 

E” evidente come questo sistema, studiato ed esperimentato dalla 
North American Company a mezzo della Wired Radio Co. abbia in- 
contrato il favore del pubblico. A chi ha pratica di radiotelefonia, 
è ben noto come le ricezioni da posti lontani richiedano apparecchi 
a lampade multiple, che abbisognano di minuziose e non semplici re- 
golazioni, e la cui manutenzione è sempre onerosa. Queste necessità 
degli apparecchi riceventi, cui solo gli amatori dotati di una qualche 
cultura tecnica possono provvedere e non sempre felicemente, sono 
di ostacolo al propagarsi dell'impiego della rodiotelefonia, che pure 
offre un indiscutibile interesse sociale per elevazione della cultura 
nazionale, specialmente nei luoghi più lontani dal centro, 

Il delicato lavoro tecnico che gli amatori i oliti e lontani non 
possono eseguire, è invece facilmente realizzabile alla stozione cen- 
trale o sottostazione, che ha sempre a disposizione personal» e mezzi 
adatti. Questa stazione centrale, che già illumina gli appartamenti 
più segregati, può illuminare anche gli spiriti, apportandovi, per 
mezzo dei fili elettrici, 1 benefici del progresso, 

La Compagnia già citata, con la lieve somma di due dollari al 
mese fornisce agli abbonati alla sua rete di distribuzione di ener- 
gia un posto ricevente a galeva, da potersi inserire, usufruendo di 
una presa di corrente elettrica ordinaria, come se si trattasse di un 
ventilatore o di un ferro da stiro. 
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Premesso questo, diamo alcuni dettagli tecnici sulla installa- 
zione fatta dalla Wired Radio a Staten Island in America. Negli 
Stati Uniti la distribuzione di energia elettrica è fatta con tensione 
dagli 11 ai 15 mila volts a partire o dalla stazione centrale o dalla 
Sottostazione principale. Al posto di trasformazione la tensione è 
ridotta o a 2300 V. od a 6000; dopo le linee aeree o sotterranee tra- 
smettono l’energia elettrica sino ai trasformatori delle reti di ab- 
bonato a 110 o 220 volts. 

Affinchè un posto di radiotelefonia giunga al maggior numero 
Possibile di abbonati, è necessario collegarlo sia alle linee a 11000- 
15000 volt, sia a quelle a 2300-6600. 

L'esperienza però avendo dimostrato ottenersi migliori risultati 
su reti completamente aeree a 2300-6000 v., solo tali linee furono 
utilizzate. 

La stazione studio si trova ad un chilometro circa dalla cen- 
trale di Staten Island, che genera corrente alternata trifase a 
“300 volt. Una linea speciale trifase lo collega con lo studio ove 
Sono gli apparati di telefonia senza fili ad alta frequenza. 

Sono stati distesi tre fili, perchè l’esperienza ha mostrato che 
in una rete trifase vi è sempre una delle tre fasi che dà i migliori 
risultati per tutti gli abbonati, dal punto di vista dell’alimenta- 
zione dell’apparato r. t. f. a corrente ad a. f, modulata, e ciò indi- 
Pendentemente dalla fase in cui questi abbonati sono riferiti. 

Una rete di distribuzione di energia impiegata per inoltrare 
le comunicazioni r. t. f. non può essere considerata come una ordi- 
naria rete telefonica; occorre evitare l’impiego di lunghezze d’onda 
brevi (3 0 400 m.), affinchè non si producano delle onde stazionarie. 
Lunghezze d’onda dai 5000 m. ai 1000 m. ben si prestano, sia per 
la modulazione che per la trasmissione senza fenomeni di riflessione. 

La rete così alimentata è un cattivo radiatore e quindi senza 
disturbi per le stazioni r. t. o r. t. f. ordinarie, inoltre consente le 
audizioni solo agli abbonati utenti del circuito luce. 

Il trasmettitore radiotelefonico, che non differisce da quelli 
usati nelle stazioni di radiotrasmissione, è collegato alla stazione 
centrale di produzione, come è indicato nella figura 1. 

Il collegamento ai fili d’energia avviene a mezzo di condensa- 
tori di mica immersi nell'olio e collocati sui pali della linea trifase 


Speciale che collega lo studio alla centrale, senza servire alcun ab- 
bonato; 


Una induttanza variabile in serie con i condensatori per- 


564 RIVISTA MARITTIMA - NOVEMBRE 192 


—— e = 


mette di realizzare la risonanza, che viene indicata dall’amperometro 
nd alta frequenza. Un amperometro variabile permette di fare va- 
riare l’energiatad alta frequenza trasmessa alla rete di distribuzione. 


pi a 
4" DI6POGITIVO vi UNIONE BEL POSTO DI EMISSIONE R.T.F. ALLA RETE DI 
DISTRIBUZIONE DI ENERGIA ELETTRICA 


LINEA TRIFASE 23500V CHE VA ALLA STAZIONE GENERATRICE 


CONDENSATORI MICA IN OLIO 


N 
INDUTANZA VARIABILE —>- BOBINE DI ACCOPPIAMENTO 


(Dan PERO ne 


ALL'AMPLIFICATORE DELLA CORRENTE 
MICROFONICA 


Fig. I. 


L’apparecchio ricevitore a cristalli affittato agli abbonati è sem- 
plice ed economico, ma poco selettivo; la Società sta studiando la 
trasformazione in vista di una trasmissione multipla. Attualmente 
(fig. 2) consiste.in due circuiti oscillanti accoppiati induttivamente 
e separati elettrostaticamente a mezzo di uno schermo in bakelite, 
capace di resistere alla tensione di 16000 v. 

Il contatto dell’abbonato con la linea di energia non può dun- 
que prodursi nel ricevitore, ma alla presa di corrente, quindi non 
vi ha nel suo maneggio più pericolo di quello derivante dall’uso di 
un ferro da stiro elettrico o di una lampada ad incandescenza. Il 
cristallo può essere facilmente cambiato. 


Il trasmettitore di Staten Island è munito di 2 nie da 
250 watt in parallelo, capace di alimentare 30000 abbonati. 
Un posto ricevente qualunque si comporta per le alte frequenze 
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utilizzate sulle linee elettriche aeree come una resistenza chimica 


di 100 ohm. circa 


2° FOSTO RICEVENTE RABIOTELEFONICO DERIVATO SULLA RETE A IOV 


DISTRIGUZIO ME 


PRESA DI CORR£LATE 
S 
3“ CONDENSATORE VARIABILS 
‘| GALENA 
> + CUFFIA TELLIO nica 
.CONPERSATCRE Di MICA 


DA 0,0005 MICROFARAD 


PIASTRA ISILAMVE 


Fig. 2. 


La Wired Radio attualmente sta provvedendo ricevitori atti a 
consentire. all’abbonato con una semplice manbvra di commutatore 


l’audizione di uno dei tre programmi che vengono simultaneamente 
lanciati dallo studio di trasmissione. 


A. Bz. 


Uno sguardo sullo sviluppo delle navi a vela {*) 
(Articolo dell'Ing. H. Bauermcister: dalla Marine Rundschau, XII-24) 


Fino al principio del XX° secolo tutti i progressi sulla naviga- 
zione a vela sono avvenuti per i bisogni immediati che ne- sentivano 
1 marinai stessi: mentre lo studioso della scienza nautica poco 9 
punto si occupava dell’attrezzatura delle navi. D’altra parte non 
c’era da prevedere che le sue eventuali proposte di miglioramento 
sarebbero state facilmente bene accette, per il ben noto spirito con- 
servatore della gente di mare. E per questa mancanza di studi 


tecnici sul modo di attrezzare una nave, essa, alla metà del XIX° 
secolo, era quasi come nel IX° secolo. 


(*) 


vi sid 


—_———& 


La data in cui fu scritto questo articolo dá ragione delle notizie che 
anno sui primi esperimenti di Flettner (N. d. D.). 
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Lo sviluppo fatto nei mille anni, che corrono fra questi due pe- 
riodi, è detto in poche parole. Ancora la Hansa-Kogge ha precisa- 
mente come la nave dei Wiking un albero con un'antenna, vela e 
stragli. 

Nella seconda metà del XV” secolo è aggiunto l'albero di trin- 
chetto e qua e la anche un terzo albero. Sotto il bompresso c’è un 
pennoncino, L’ingrandimento delle dimensioni della nave e dell’at- 
trezzatura obbliga a suddividere le vele per ciascun albero (gabbie 
e basse vele, col relativo frazionamento degli alberi) e si lavora a 
bordo con le stesse manovre correnti che riscontriamo ancora oggi 
su ogni veliero. Al principio del XVI° secolo si continua il frazio- 
namento delle vele; e su alcuni disegni e stampe di quell’epoca os- 
serviamo per la prima volta la presenza dei velacci. 

Sul principio del XVIII secolo la completa attrezzatura è già 
formata; le navi hanno tre alberi con 1 pennoni ed un gran bom- 
presso. Le vele portano i terzaroli: compaiono le vele di straglio, 
prima fra gli alberi, pol anche sopra il bompresso, che riceve una 
speciale asta di fiocco. 

Alla fine del XVIII® secolo la randa di mezzana ha preso la for- 
ma delle odierne rande di maestra e di trinchetto. Nel principio del 
XIX” secolo il pennone di martingale sotto il bompresso cade in 
disuso: nello stesso tempo si usa la forza di vele; e verso il 1850 le 
navi a vela raggiungono la forma dei tipi attuali. 

Siamo così pervenuti alla fine del primo periodo della storia del 
velieri, In questa prima parte si rileva che le innovazioni sono so- 
lamente una conseguenza dell'ingrandimento di esse navi; lo svi- 
luppo, in un certo senso non fu voluto, ma necessario per il bisogno 
di aumentare le stive, non che le qualità evolutive della nave. tl 
secondo periodo non mostra un gran cambiamento nella costruzione 
delle navi a vela: lo sviluppo è piuttosto intrinseco, La concorrenza 
che il vapore fa alla navigazione a vela, costringe a maggiori sforzi 
e miglioramenti, Si tratta di rendere più economica la navigazione 
a vela. Al principio, lo sviluppo si limita al materiale, poi sì ap- 
plica alla ricerca di sostituire alla forza muscolare degli uomini e 
a quella del vento (che qualche volta manca) la forza meccanica. 

Il passaggio della costruzione delle navi di legno a quelle di 


ferro, che procede assai lentamente fa sostituire anche nell’attrez- 


gatura il ferro e l’acciaio al legno. A poco a poco s’incominciano 
ad usare alberi e pennoni di ferro e di acciaio, si sostituiscono molte 
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manovre fisse con cavi d'accialo, e s'introducono gli arridatoi. Ri- 
sults così una grande solidità e un certo risparmio sul peso; e anche 
per le manovre correnti s’incomincia gradualmente ad usare cordami 
d’acciaio. Grande cura è posta per quanto riguarda la manovra di 
terzarolare e serrare le vele. In Inghilterra dal 1860 al 1870 si co- 
struiscono apparecchi per terzarolare le vele, avvolgendole mieccanica- 
mente intorno al pennone. | 

Nel 1907 fu oggetto di viva discussione la proposta avanzata 
da H. Rägener, di dividere per metà, nel senso verticale, le vele 
quadre. Egli inferisce 1 gratili d’inferitura e di lunata delle vele 
su guide fissate ai pennoni, e borda poi le due parti della vela 
verso il centro del pennone. Oltre la semplificazione della manovra 
si viene a conseguire in tal modo anche una rilevante economia di 
peso. Infatti, 1 pennoni, che diventano fissi, e guerniti di mantigli, 
possono esser più leggeri dei pennoni ordinari: inoltre, grazie alla 
adozione della guida per il gratile di lunata della vela, possono 
essere anche più semplicemente attrezzati. Ad evitare la manovra, 
quasi sempre pericolosa, dei terzaroli, le vele delle gabbie e dei ve- 
lacci sono frazionate. Per la manovra di alzare i pennoni delle gabbie 
volanti, e dei controvelacci, che richiedevano gran parte dell’equi- 
paggio e l’ausilio di amanti e di paranchi, si adottano verricelli, Il 
lavoro di metà dell’equipaggio per la manovra dei paranchi per 
bracciare viene ridotto, con l’introduzione dei verricelli, a quello di 
due uomini, i quali, per mezzo delle leve di manovra, possono con- 
temporaneamente filare da una parte ed alare dall’altra. Anche per 
la manovra delle scotte e delle mure delle basse vele sono adoperati 
dei verricelli, | | 

Malgrado tutti questi miglioramenti non si può arrestare il len- 
to processo di morte della navigazione a vela. La possibilità di adot- 
tare il motore ausiliario sarebbe di grande guadagno, poichè in tal 
caso la nave potrebbe navigare durante le calme, con grande facili- 
tazione di manovra per gli atterraggi e le entrate in porto. 

Anche una maggiore e più profonda conoscenza della meteoro- 
logia da parte del capitano di un veliero potrebbe abbreviare la 
durata di un viaggio. Ma il punto dove si debba mettere la leva per 
aprire la strada alla sopravvivenza della navigazione a vela non è 
ancora trovato. Non è stata ancora posta la questione fondamentale 
se non si possa profittare meglio dell’energia del vento per mezzo 
di un cambiamento nella costruzione delle vele. D’altra parte le 


15 


568 RIVISTA MARITTIMA - NOVEMBRE 1925 


esatte indagini tecniche circa la scienza delle correnti marine sono 
quasi al loro inizio. Nel 1907 il Prof. Laas pensava che la navigazio- 
Le poteva esser salvata con un perfezionamento tecnico dell’attrez- 
zatura odierna come dichiarava nel suo famoso discorso, alla 
« Schifibautechnischen Gesellschaft », sopra lo sviluppo e l'avvenire 
delle grandi navi a vela. Ma il suo appello « agl’ingegneri navali ed 
al marini ingegnosi », sì sperdeva nell'aria, senza che si facesse nul- 
la per ridar vita alla navigazione a vela. 

Nello stesso anno, nel quale il suddetto discor-o trattava chiara- 
mente della situazione della navigazione a vela comincia il terzo 
periodo dello sviluppo delPattrezzatura del velieri: attrezzatura, che 
assume un suo carattere speciale per la collaborazione della scienza 
aereodinamica. Le prime informazioni sugli esperimenti con model- 
li Eiffel preludono a più estese indagini che continuano negli 
ultimi 15 anni, e che danno spiegazioni sull'effetto e le proprietà di 
una corrente che sfiora i corpi e le superficie, Le indagini al prin- 
cipio sono fatte solamente per la costruzione degli aeroplani. Per 
poterle applicare anche al miglioramento dell'attrezzatura navale, 
l’ufficio per costruzioni di navi e macchine navali alla Scuola Supe- 
riore tecnica di Berlino bandì nel 1920-21 un concorso a premio col 
quale si chiedeva agli studiosi di investigare circa l’effetto del ven- 
to sopra le vele, sulla base dell’esperienze fatte nelllaereonautica, 
e proporre quindi i cambiamenti opportuni nell’attrezzatura navale, 
L’unico lavoro che fu inviato dice che a bordo invece di vele dovreb- 
bero mettersi piani fissi, nello stesso modo che viene praticato per le 
ali degli aeroplani: e sfruttare così meglio l'energia del vento; ma 
non dà particolari e si limita ad una sola proposta per migliorare la 
vecchia vela che, secondo le leggi dell’aereodinamica, deve raggiun- 
gere una maggiore efficienza se si cambia la sua curvatura secondo 
l'angolo d'incidenza del vento. 

Nella costruzione dei yachts è introdotta un'alta attrezzatura, 
che, in conseguenza della più favorevole proporzione laterale della 
vela e del migliore sfruttamento della corrente aerea, è superiore 
all’attrezzatura aurica, cosa non ancora riconosciuta dalla maggior, 
parte dei marinai, 

La situazione economica del dopo guerra, che ha fatta alzare 
così rilevantemente il coeto del carbone e dell’olio, chiede insisten- 
temente di sfruttare l’energia del vento, che sta, sempre gratuita- 
mente, a nostra disposizione. Antonio Flettner nel laboratorio di 
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aerodinamica di Göttingen studia come sostituire alle vecchie vele 
dei piani fissi ai quali per mezzo di un piano ausiliare dev'essere 
dato il giusto angolo d'incidenza del vento: idea, che egli ha poi 
mod i ffi cato perfezionandola, per ottenere un maggior rendimento 
nello «sfruttare la corrente aerea sul piane per la spinta avanti della 
nave. Malgrado il buon risultato ottenuto con una piccola barca 
provwista di una superficie uguale a quella di un’ala di aeroplano, 
che si vedeva nella seconda metà dell’estate del 1922 sulle acque di 
Kiel, difficoltà dell’effettuazione pratica e motivi di natura nautica 
indussero Flettner ad abbandonare l’idea di adoperare una supert- 
fcie fissa. Durante i suoi esperimenti in Göttingen egli s'interessa 
del femomeno strano di un cilindro rotante, sottoposto all’azione del 
vento, e decide di sostituire l’effetto del vento sull’antica vela col- 
l'effetto Magnus. Altri sperimenti fatti su modelli nell'inverno 
del 1923-24 dimostrano la possibilità dell’attuazione pratica, e l'e- 
state 1924 porta la ricostruzione della nave a tre alberi Buckau nei 
Cantieri Germania a Kiel. 

Sebbene sia ancora da vedere quale sarà il risultato di una na- 
ve, attrezzata coi rotori Flettner, in mare molto agitato, si conosce 
già attualmente, dai viaggi compiuti dalla nave in esperimento, 
che sarà possibile una rinascita della navigazione usufruendo del- 
l’azione del vento. 

Nel primo periodo della navigazione a vela si vede la collabo- 
razione dell’uomo di mare con l’operaio; nel secondo quest’ultimo 
€ sostituito dall'ingegnere navale; nel terzo periodo, nell'epoca della 

macchina, il marinaio perde la sua parte nello sviluppo della navi- 
gazione dei velieri, ed oggi vediamo l’investigatore scientifico che da 
all'ingegnere navale gli elementi per la sua opera. 


Sul trasporto per acqua di liquidi infiammabili. 
(Petroleum Zeitschrift 10 luglio 1925) 


Non esiste attualmente quasi nessun campo del traffico, dell'eco- 
nomia e dell’industria nel quale non si riscontri in qualche forma il 
‘sogno di combustibili liquidi. A causa del forte consumo di tali 
combustibili siamo naturalmente obbligati ad impiegare anche pro- 


otti Stranieri, i quali devono essere importati principalmente per 
via d’acqua; ni 
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E’ notorio che il trasporto di combustibili liquidi presenta un 
lato pericoloso dal punto di vista della sicurezza contro gli incendi, 
ed anche il trasporto per acqua presenta pericolo di incendio e di 
esplosione qualora il combustibile non venga imbarcato e tenuto a 
bordo con le dovute cautele. 

Queste circostanze sono ben note alle Autorità di pubblica si- 
curezza ed il problema della sicurezza contro gl'incendi e le esplo- 
sioni, anche in questo campo, ha sempre avuto una parte importante 
nella tecnica della sicurezza. 

Per quanto riguarda il trasporto e l’immagazzinamento di li- 
quidi infiammabili in terraferma, sono in vigore molti decreti, i 
quali però hanno ancora la data del 1908 e 1906, ossia di un’epoca 
nella quale i liquidi infiammabili avevano ancora limitata appli- 
cazione. Questa circostanza ha ora indotto il Ministero prussiano 
dell’industria e del commercio a sottoporre a revisione 1 vecchi de- 
creti ed in un estratto del giornale ufticiale del suddetto ministero 
in data 2 dicembre 1924 è stato pubblicato un nuovo schema di re- 
golamento sul traffico di questi liquidi, il quale contiene anche pre- 
scrizioni circa la custodia temporanea di fusti pieni e vuoti nei de- 
positi con serbatoi. 

‘Secondo però quanto è dato sapere, queste prescrizioni non con- 
siderano il trasporto per via d’acqua e l’immagazzinamento sulle 
navi. Sopratutto il trasporto e l'immagazzinamento sulle navi ci- 
sterna non è stato considerato nelle nuove prescrizioni, perchè sono 
stati introdotti nuovi metodi di trasporto, 1 quali sono ancora nel 
periodo sperimentale. 

Purtroppo anche oggi sono addette alle tanche galleggianti per- 
sone che non conoscono esattamente 1 pericoli dei liquidi infiamma- 
bili. In particolare queste persone nulla sanno dei pericoli presen- 
tati dai recipienti vuotati e sopratutto è ad essi sconosciuto il con- 
cetto del pericolo del miscuglio di aria e di gas sviluppati dai com- 
bustibili liquidi. Gli operai riconoscono i pericoli dei recipienti 
pieni di combustibile, ma non quello dei recipienti vuotati, poichè 
1 concetti dei fenomeni di evaporazione sono in generale ad essi 
sconosciuti. 

Nè mancano pratici sperimentati 1 quali hanno opinioni comple- 
tamente errate sulla persistenza con cui 1 vapori dei combustibili 
liquidi permangono entro i recipienti vuotati. 

Nella lunga serie di gravi infortuni avvenuti nel trasporto per 
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acqua di combustibili liquidi merita speciale menzione l'esplosione 
del deposito galleggiante Saturno avvenuta il 25 marzo 1925 sul 
Grasbrook in Amburgo e per la quale si ebbero a deplorare nove 
morti e due scomparsi. La violenza dell’esplosione si può dedurre 
dal seguente rapporto: 

« La cisterna galleggiante Saturno che aveva caricato petrolio 
era im riparazione sul Grasbrook, L'esplosione è avvenuta mentre 
si lavorava con una fiamma ossidrica presso il casotto de] timoniere. 
Vi furono 11 morti, 

IL’ esplosione scosse tutti i dintorni. Dalle fabbriche e dalle ca- 
se di abitazione prossime al luogo del disastro furono divelti una 
quantità di rottami e di ferramenta; un’ancora pesante circa 2 quin- 
tali © mezzo cadde a mezzo metro da una finestra a pian terreno di 
una casa distante circa 10 metri, Il luogo del disastro ed i suoi din- 
torni avevano un aspetto spaventevole, | 

La chiatta lunga 80 metri giaceva nell’acqua ridotta completa- 

mente a pezzi, dei quali erano ancora visibili soltanto i lembi su- 
periori. Un groviglio di lamiere e di bagli lacerati, i bagli dei pon- 
ti e gli alberi di carico di ferro rotti e piegati come fuscelli dimo- 
stravano la violenza dell’esplosione. Tutta una parte dello scafo con 
le lamiere appese, i bagli e le maniche a vento, giaceva sul tetto di 
una fabbrica; un’altra parte simile a terra. Paratie e strutture lace- 
rate e simili rottami ingombravano le vicinanze; gli edifizi circo- 
stanti erano gravemente danneggiati. 

La maggior parte delle vittime avevano le membra asportate; 
ad uno mancava la testa. Un cadavere fu trovato sul tetto di un 
prossimo edificio alto 15 m. 

La causa del disastro deve trovarsi nel fatto che lo scafo conte- 
neva ancora vapori di petrolio, i quali combinandosi con l’ossigeno 
Impiegato per la fiamma ossidrica nella saldatura si infiammarono. 
La nostra moderna tecnica della sicurezza mette attualmente a 
Nostra disposizione un mezzo per rendere impossibili simili disastri. 

© sì vuole impedire l’accensione di liquidi infiammabili, si deve 
adare che non penetri nelle tubulature e nei recipienti aria conte- 
nente ossigeno. A tale scopo si impiega per mantenere la pressione 
un gas di protezione, azoto e simili, e si dispongono le tubulature 
ir modo che in caso di un’eventuale rottura di esse, il liquido torni 
automaticamente nel serbatoio. 


L'impiego del gas di protezione offre inoltre anche la possibili- 
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tà di mantenere i recipienti vuotati sempre occupati dal gas di pro- 
tezione, evitando in tal modo la formazione di miscugli esplosivi. 

Negli impianti a terra si dispongono per esempio le cose in mo- 
do che le tanche vengono riempite dai grandi serbatoi. Il gas di 
protezione passa nel recipiente destinato all’uopo e di là può essere 
eventualmente impiegato per rendere sicura l’operazione del trava- 
samento qualora il liquido debba essere versato in un recipiente non 
contenente gas di protezione. Naturalmente anche le armature e lə 
condutture devono essere disposte opportunamente per la sicurezza 
in caso di rotture. 

L'esclusione dell’aria per mantenere la pressione per il rifor- 
nimento di combustibile ed il contemporaneo impiego di gas di pro- 
tezione in sostituzione dell’aria compressa, ha dato risultati così 
soddisfacenti, che attualmente i nostri moderni impianti terrestri 
di sicurezza, per esempio col sistema Martini e Hiineke vengono. 
realizzati con completo successo. Sarebbe soltanto desiderabile che 
anche negli impianti di bordo si desse maggiore importanza di quan- 
to non si sia fatto finora al travaso di gas di protezione nei serba- 
toi dei combustibili liquidi. 

Per il trasporto dei liquidi infiammabili sulle vie d’acqua si è 
recentemente studiato un nuovo sistema, il quale si propone di effet- 
tuare il trasporto del combustibile liquido senza travasamento riu- 
nendo.insieme 1 singoli recipienti di combustibile a guisa di zattera 
galleggiante nell’acqua e trascinata da un rimorchiatore. 

Per realizzare questo sistema di trasporti, si costruisce uno scafo 
a traliccio senza fondo, in modo da avere lo stesso livello d'acqua 
all’interno e all’esterno. I singoli scompartimenti devono natural- 
mente avere dimensioni tali che i recipienti in essi allogati vi pes- 
sano galleggiare senza notevole giuoco. Le murate della zattera co- 
stituite da cassoni galleggianti sono collegate fra loro da strutture 
trasversali che limitano le sezioni nelle quali vengono disposti i 
recipienti. a 

Ammesso che nel luogo di partenza si disponga di un impianto 
di gas di protezione, il trasporto si effettua riempiendo 1 recipienti 
di combustibile con l’impiego di gas di protezione, chiudendo e 
piombando i recipienti, e sistemandoli galleggianti nei singoli scom- 
partimenti della zattera. In queste condizioni essi vengono rimor- 
chiati fino a destinazione, dove per mezzo di grue vengono caricati 
su carri ferroviari aperti e spediti nei luoghi di impiego. 
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Uno scafo di questo tipo è in costruzione in un cantiere di Kiel. 
Esso ha un metro di immersione, 

La poppa, la prora e le murate sono costituite da cassoni gal- 

leggrizinti e nella poppa vi sono gli alloggi dell'equipaggio. 

Naturalmente i recipienti del combustibile devono avere di- 

men sioni tali da poter essere caricati sul carri ferroviari ordinarii, 
e devono essere predisposti per il facile maneggio con le grue. 
Sarebbe desiderabile che l’ammaestramento del disastro di Am- 
burgo inducesse ad eseguire il trasporto di liquidi infiammabili an- 
che con le navi cisterne osservando meglio che per il passato le nor- 
me tecniche di sicurezza; si potrebbe così evitare più di un disastro, 

JE” ovvio che anche con gli scafi del nuovo tipo devono essere 
rigorosamente osservate le norme per la protezione contro gli incen- 
di prescritte dalla associazione delle compagnie di navigazione. 
L'impiego di manegevoli estintori chimici è anche qui assoluta- 
mente indispensabile. 

Per combattere gli incendi di liquidi imfiammabili non si può 
evidentemente impiegare l’acqua; il materiale più adatto è il te- 
tracloruro di carbonio impiegato attualmente nei noti estintori te- 
tra-minimax. | 

Quali conseguenze pud avere un incendio di liquido infiamma- 
bile si può rilevare dalla discussione dell'Ufficio della marina mer- 
cantile sul disastro del piroscafo Búrgermeister Hachmann. La di- 
scussione ebbe luogo il giorno 11 dicembre 1919 davanti al- 
l'ufficio della marina mercantile di Amburgo e diede il seguente 

risultato. 
Il 28 Agosto 1913 avvenne nel porto di New-York un’esplosio- 
se sul piroscafo in una stiva delle cassette di petrolio; il carico si 
è incendiato ed il piroscafo gravemente danneggiato. Non si è potuto ` 
determinare con sicurezza la causa. 
Nessuna responsabilità grava sul Comando e sulla Direzione di 
Macchina della nave. Non si sono riscontrati difetti negli impian- 
t e nell’attrezzamento della nave. 
Dalla inchiesta è risultato quanto segue: | 
Il piroscafo iniziò il 20 agosto 1913 l'imbarco dalla banchina 
* Un carico di cassette di benzina e di petrolio di varie qualità. Ver- 
S la fine dello imbarco avvenne nella stiva 2 una violenta esplosio- 
ne alla quale seguì l’incendio dell’intero carico. Il personale potè 
salvarsi. J tentativi di spegnere l'incendio con Parqua con l’aiuto 
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da terra per mezzo di rimorchiatori non ebbero nessun risultato. 
Esplosioni di cassette di petrolio si seguirono ad intervalli, per ef- 
fetto delle quali cedette la paratia fra la stiva ed il locale delle 
macchine. L’acqua invase il locale delle caldaie che dovettero essere 
messe fuori servizio, | 

Nonostante l’aiuto delle barche pompa l’incendio raggiunse al- 
‘ tri locali; la nave dovette essere abbandonata e dette in secco. 

Soltanto il 30 agosto l’incendio si estinse, 

Secondo recenti informazioni l’associazione delle compagnie 
di navigazione ha pubblicato delle nuove norme di sicurezza con- 
tro gli incendi. 


E.C. 


Circa le spolette A A. (1) 


In seguito agli studi fatti dopo la guerra sul disegno delle spo- 
lette, i tecnici della Direzione di Artiglieria hanno concluso che tre 
principali tipi di spolette devono essere ulteriormente studiati per 
corrispondere ai bisogni attuali dell’artiglieria. Questi tre tipi sono: 

1) Una combinazione di spoletta anteriore ult-a-rapida e a 
ecoppio brevemente ritardato per artiglieria mobile. 

2) Una spoletta posteriore a scoppio ritardato per proietti 
perforanti delle batterie costiere di grosso calibro. 

3) Una spoletta a.a. a tempo che funzioni indipendentemente 
dalle condizioni atmosferiche e che entri in funzione in un suff- 
ciente periodo di tempo da poter sfruttare tutta la portata del 
cannone. 

Lasciando da parte i primi due tipi, le qualità che una spo- 
letta a.a. deve possedere non comprendono la sicurezza che lo scoppio 
non avvenga nel percorso del proietto nell’interno dell’arma, poichè 
queste spolette sono state usate con dei proietti che hanno una carica 
di scoppio che garantisce questa sicurezza. 

I principali difetti delle spolette a polvere usate per il servi- 
zio a.a. sono le grandi variazioni nel tempo di scoppio ed una certa 
percentuale di scoppi non avvenuti quando le spolette sono sparate 
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(1. V. Notiziario 1-15 Ottobre 1924. 
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a grandi altezze, e le variazioni nel tempo di scoppio dovute a cam- 
biamenti nelle condizioni atmosferiche. Le qualità richieste sono: 
l'uniformità del tempo di scoppio indipendentemente dalle condi- 
zioni atmosferiche o dall’elevazione dei pezzi, ed un più lungo pe- 
nodo di tempo per lo scoppio che non sia stato finora ottenuto colle 
spolet te a polvere. Per ottenere ciò si sono fatti diversi studi. 

Si è tentato di perfezionare la spoletta a tempo collo shrapnel 
di artiglieria mobile. (21 sec. Comb. Modello 1907). Si sono fatti 
esperimenti con spolette in cui la miccia brucia con pressione au- 
mentata o con pressione regolata. Dai risultati ottenuti finora non 
sembra che si‘ possa arrivare alla soluzione desiderata seguendo 
questo. indirizzo. 

U na più interessante linea di studio sarebbe quella dell’uso di 
« polveri composte di scorie di metalli ». Si è trovata una compo- 
sizione che sembra essere quasi completamente indipendente dalla 
pressione atmosferica e che brucierebbe alle velocità di rotazione 
impresse ai proietti a.a, Questa composizione ha dato risultati in- 
teressanti quando venne bruciata alle pressioni di servizio, e ha 
mostrato considerevole indipendenza dall’influenza delle riduzioni 
nelle pressioni barometriche e dalle grandi velocità di rotazione. 

Tuttavia questa linea di studio, quantunque molto promettente, 


non è ancora al punto da dedurne che possa offrire una soluzione 
‘accettabile. 


Durante e dopo la guerra mondiale la Direzione di Artiglieria 
ha incoraggiato gli studi delle spolette meccaniche a tempo. 

La spoletta a tempo Waltham prodotta in grandi quantità du- 
Tante la guerra, non funziona soddisfacentemente nei pezzi da 3 
Pollici con una rigatura di 1 giro in 25 calibri. La rigatura nei 
Pezzi a.a. di questo calibro è stata ridotta. Con una velocità di rota- 
one del proietto ridotta, il disegno delle spolette meccaniche a 
tempo ha fatto notevoli progressi, Tre delle quattro ditte che si 
“ccupavano di questo lavoro durante la guerra, l’hanno abbando- 
Bato lasciando il campo interamente alla Chelsea Clock Co. Questa 
Compagnia durante lo scorso anno ha sottoposto alla Direzione di 
laa Blieria dei campioni che si avvicinano a quelli desiderati e un 

otto di spolette per prove di servizio sarà fra poco fornito: se darà 
ie soddisfacenti, la Direzione di Artiglieria avrà delle spolette 
“leccaniche che corrisponderanno alle richieste di servizio. 

Durante l’anno dovrebbero pure essere consegnati per essere 
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sperimentati, dei campioni di spolette a tempo meccaniche di due 
modelli esteri. 

La spoletta meccanica a tempo è considerata il miglior tipo di 
spoletta per il servizio a.a, e se il costo di produzione può essere 
mantenuto basso, come sembra possibile, la spoletta meccanica a 
tempo entrerà senza dubbio nell’uso generale per i tiri a grandi 


altezze. (Dall A. N. J.). 


Il problema della elettrificazione delle ferrovie. 


Da un articolo del Colonnello Carlo Verri sulla « Rivista di 
Artiglieria e Genio » ricaviamo le seguenti interessanti notizie in- 
torno alla elettrificazione delle ferrovie in Italia. 

Le circostanze che si oppongono ad una vasta elettrificazione. 
delle ferrovie sono: 


1) Forte sperequazione di distribuzione d'acqua scorrente fra 
l'Italia continentale e peninsulare; 


2) Forte sperequazione nella stessa valle del Po fra il versante 
Alpino e quello Appenninico; 


3) Forte sperequazione fra i due versanti appenninici del- 
l’Italia peninsulare. 

Nel 1921 si calcolava che esistesse in Italia la possibilità di 
sfruttare lo seguenti energie idrauliche (già utilizzate e ancora da 
utilizzare): 

Complessivamente 7 milioni di cavalli, di cui: 


2 milioni e mezzo nel solo bacino del Po con 70.000 km?. di 
superficie ; 


+ milioni e mezzo in tutto il rimanente suolo della penisola. 


La situazione degli impianti esistenti nel 1921 era la seguente: 
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ossia poco più di un settimo della energia utilizzabile, 


Da quanto sopra si rileva che per l'Emilia, Marche, Toscana, 
Sicilia la produzione è scarsissima; si sa inoltre che per- il Lazio 
Puglia, Basilicata, Campania gli impianti sono in corso di progetto, 
per la Calabria e la Sardegna gli impianti sono in corso di attua- 
zione e saranno grandiosi. 

Dal 1921 altre importanti stazioni idroelettriche sono state pro- 
gettate e iniziate e non vi ha dubbio che si è fatto un notevole ul- 
teriore passo avanti, ma i competenti dicono che non conviene to- 
gliere l'energia elettrica alle industrie per darla alle ferrovie, perchè 
questa seconda soluzione, dal punto di vista economico, rappresenta 
un passivo mentre è invece vantaggiosa per molte altre applicazioni. 

L’uso dell’energia idrica non esclude la necessità di tenere 
pronte grandi riserve sotto forma di centrali di energia termica 
e ciò è uno dei punti più deboli del sistema. 

In seguito alla grande siccità del 1921 la crisi è stata molto 
forte e si dovette sottostare a grandi restrizioni specialmente nel 
Piemonte e nella Lombardia; nel 1923 le ferrovie fra Genova e 
Ronco dovettero per quasi tutto l’autunno marciare con l’ausilio 
della centrale termica, perchè l'energia idrica difettava, 

L’elettrificazione delle ferrovie non è conveniente dal lato eco- 
nomico nel senso vero e proprio delle spese vive, ma è invece con- 
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veniente per 1 tratti di grande traffico, di forte pendenza e di nume- 
rose gallerie. 

Le ragioni per cui la trazione elettrica costa più di quella ter- 
mica sono: 


a) il costo dei grandi serbatoi d’acqua che bisogna costruire; 

b) il costo delle centrali termiche che bisogna tenere come 
riserva di quelle idriche; 

c) il costo delle centrali idroelettriche vere e proprie; 

d) la necessità di approntare numerosi allacciamenti di soc- 
corso fra le varie linee; 

e) il costo delle linee di trasporto e di contatto (circa 600.000 
lire a km). 


f) la spesa di manutenzione delle linee. 


Con la elettrificazione si hanno per conto i seguenti vantaggi: 

1) soppressione delle spese per provviste d’acqua; 

2) minor peso morto rimorchiato; 

3) migliore conservazione del materiale rotabile per la sop- 
pressione del fumo; 

4) minor logorio dei ceppi, cerchioni e rotaie per l’uso della 
-frenatura elettrica; 

5) soppressione delle spese di ventilazione per le gallerie. 


Questi vantaggi però non compensano le maggiori spese elencate 
innanzi. 

Dove veramente si realizzano dei vantaggi è nel lato tecnico 
per alcuni rami ferroviari aventi caratteristiche speciali. Ad esem- 
pio la linea dei Giovi, quella del Frejus e la Savona-Ceva nelle 
‘quali le pendenze sono fortissime (fino al 35 %), le gallerie nume- 
rose e il traffico intenso. Questo perchè la trazione elettrica permette 
‘di far susseguire i treni anche sui tratti maggiormente acclivi, e 
sotto le gallerie, con la stessa frequenza e velocità come in pianura 
ed all’aperto. 

Citiamo come esempi che, sulla linea dei Giovi è stato passibile 
passare da una potenzialità virtuale di 500 milioni di tonnellate 
annue a quella di 1 miliardo e 200 milioni, sulla linea Bussoleno- 
Modane da 110 milioni a 514 all’anno e sulla linea Savona-Genova 
‘da 150 a 450 milioni di tonnellate all’anno. 
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Le linee ferroviarie già elettrificate sono le seguenti: 


Torino-Modane; 
Torino-Trofarello-Chieri ; 
Torino-Asti-Alessandria-Genova ; 
Torino-Pinerolo-Bricherasio-Barge ; 

Le due linee dei Giovi; 
Sampierdarena-Savona ; 

Savona-Ceva ; 

Monza-Lecco-Sondrio; 
Milano-Gallarate-Varese-Porto Ceresio. 
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In tutto 800 km. di linee della rete statale. Oltre a ciò sono già 
elettrificate per circa 750 km. di ferrovie secondarie a scartamento. 


ordinario e ridotto. 


Pri 


Sono in corso di elettrificazione le seguenti linee: 


Bologna-Pistoia-Firenze . . . . . . . Km. 


Bologna-Faenza-Firenze 
Genova-Pisa 
Roma Sul Castellana Adriatico : 


Saranno elettrificate anche le seguenti linee: 


Spezia-Borgotaro-Parma . . . . . . . Km. 


Milano-Monza . 
Benevento-Foggia 
Firenze-Prato-Bologna 
Roma-Napoli 

Verona-Brennero y 
Novi-Voghera-Milano- ies 


Anche in Francia sono in corso di attuazione grandi progetti 
di elettrificazione di linee ferroviarie, come pure in Svizzera la 


trazione elettrica è largamente applicata già da qualche tempo. 


Si tenga presente però che in Italia, dato l'enorme sviluppo indu- 
striale, malgrado la elettrificazione di vari tronchi, 1l consumo an- 
nuale del carbon fossile è aumentato rispetto ai 10 milioni di tonnel- 


late che si consumavano prima della guerra. 


Dal lato della convenienza militare la elettrificazione delle fer- 


rovie deve essere considerata con somma attenzione. 
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Il legame diretto fra le operazioni terrestri e le ferrovie si è 
recentemente palesato in tutta la sua straordinaria importanza, e 
chi ha la responsabilità della condotta delle operazioni deve poter 
fidare su di un costante e regolare funzionamento dei mezzi ferro- 
Viari; occorre perciò predisporre le cose in modo da ridurre al mi- 
vimo le possibilità di una paralisi. 

L’elemento primo da considerare è l'autonomia dei convogli ed 
in questo senso la locomotiva a vapore, che è legata dal solo vincolo 
dei rifornimenti di acqua e carbone, ha un enorme vantaggio sul 
locomotore elettrico. E” bensì vero che può mancare il carbone come 
l'energia elettrica, ma mentre nel secondo caso: la paralisi sarebbe 
completa ed istantanea per tutti i convogli di una zona, una man- 
canza di carbone non sarebbe per contro improvvisa e potrebbe essere 
lenita in parte con le scorte e con l'uso della lignite. 

E quali sono le cause che possono dar luogo ad una interruzione 


di energia elettrica? 


Trascurando le minori si possono ridurre a quattro: 
Guasto alla centrale idroelettrica; 
Guasto ad una linea di trasporto; 
Guasto ad una cabina di trasformazione; 


Guasto ad una linea di contatto. 


I punti vulnerabili sono dunque molti, forse troppi, se si pensa 
che le ferrovie nelle parti più vitali e più vulnerabili saranno prese 
di mira dall'aviazione e se si tien conto che disgraziatamente la 
facoltà di distruzione sarà tanto maggiore per quanto più estesa 
sarà l’elettrificazione. Perchè ai grandi bersagli, comuni a qualsiasi 
tipo di ferrovia: stazioni, viadotti, ponti, ecc., vengono ad aggiun- 
cersi anche quelli detti innanzi nel caso della trazione elettrica, 
senza contare che una stazione di ferrovia elettrificata, con tutto il 
suo groviglio di fili, è assai più vulnerabile di una stazione ferrovia- 
ria comune, 

Ed a tutto questo bisogna aggiungere i pericoli di una prolun- 
gata siccità, | 

Si dovrebbe con ciò concludere che la elettrificazione deve 
essere abbandonata, ma se il sistema conviene alla vita economica 
del paese, prima bisogna pensare al benessere del paese e poi alla. 
sua difesa. 
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La vita delle ferrovie in tempo di guerra diventa una questione 
di aviazione. Bisogna quindi mantenere il principio delle ferrovie 
elettriche, ma prepararsi fin dal tempo di pace a difenderle, pro- 
muo\endo speciali restrizioni nella costruzione delle stesse senza 
danneggiarne il rendimento, preparando una potente armata aerea 
di difesa, provvedendo ad una adeguata difesa antiaerea con can- 
noni e mitragliere nei pressi dei punti vulnerabili, tenendo pronte 
le locomotive a vapore con relative scorte di carbone come trazione 
di riserva, provvedendo ad allacciamenti secondari delle linee elet- 
triche per supplire alle momentanee interruzioni, preparando infine 
un adeguato numero di centrali termoelettriche in soccorso di quelle 
idroelettriche. 

Concludendo si può dire che in Italia esiste la possibilità di 
una larga elettrificazione delle ferrovie, e che Penergia elettrica se 
non è direttamente più economica di quella termica è però resa ne- 
cessaria per molti tratti che hanno forte pendenza o che passano 
sotto molte gallerie. In quei tratti la convenienza economica risulta 
dalla possibilità di maggiore traffico. 

Si constata infine che la ferrovia elettrificata è in tempo di 
guerra molto più vulnerabile di quella a vapore, e che pur esistendo 
provvidenze tali da poter parare le offese, tutto consiglia a limitare 
e ben ponderare lo sviluppo della rete elettrificante o da elettrificare. 


E. P. 


La prevalenza dell’ artiglieria navale tedesca nella guerra mon- 
diale. — Con questo titolo il capitano di vascello Punt serive un 
articolo sul numero di maggio della « Marine Rundschau ». L'arti- 
colo stesso presenta aleune eonsiderazioni che vale la pena di rias- 
sumere specialmente, come vedremo, per le conclusioni cul giunge. 
Passa in rivista le azioni di artiglieria quali si sono svolte nei com- 
battimenti di Coronel, delle Falkland, del Dogger Bank e nella 
battaglia dello Jutland. 

Circa i primi due, dopo aver esaminato le diverse circostanze 
che potevano influire sullo impiego delle navi e delle batterie che 
erano di fronte, così conclude: A Coronel in 50 minuti ed in condi- 
zioni di tempo sfavorevoli all’impiego delle armi i tedeschi di- 
strussero quasi completamente il nemico poco inferiore in forze, 
mentre le navi germaniche rimasero praticamente illese. Alle Falk- 
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land con tempo magnifico la enorme superiorità inglese richiese pa- 
recchie ore per di-truggere la squadra dell'ammiraglio von Spee. I 
tedeschi colpirono per primi, le loro artiglierie si mostrarono perico- 
lose per l'avversario tanto da costringerlo a mantenersi per molto 
tempo al limite di portata. In ambedue le occasioni si ebbe netto con- 
trasto fra la rapidità del tiro tedesco nell’inquadramento del bersa- 
glio e nel miglioramento e la lentezza dell’aggiustamento e dello 
stesso fuoco degli inglesi. Alle Falkland gli incrociatori da battaglia 
britannici ebbero il primo colpo utile dopo 50 minuti di fuoco, ov- 
vero dopo un intervallo eguale a quello che era stato sufficiente ai 
tedeschi a Coronel per abbattere il nemico. 

In contrasto di quanto avvenne alle Falkland si può citare un 
episodio della battaglia dello Jutland, nel quale episodio 11 rapporto 
delle forze era invertito ma sensibilmente uguale nella cifra a quan- 
to si verificò alle Falkland. Si tratta della improvvisa apparizione 
dalla foschia della seconda squadra di incrociatori inglesi, di fronte 
alle navi di testa della flotta germanica. 

I tre ice (1) Defence, Warrior e Black Prince erano molto simili 
in armamento e corazza ai tipi SCharnhorst, e si trovarono d’un trat- 
to a 90 Em. di distanza dai 305 di cinque navi nemiche dalle quali 
ricevettero in pochi minuti ben 37 colpi utili, con i ben noti risultati. 

. Veniamo al Dogyer Bank. Il com.te Punt sostiene che al mo- 
mento in cui il Blúcher ricevette il colpo fortunato che finì per im- 
mobilizzarlo, detto incrociatore non era stato colpito che tre volte: 
fino a quel momento (le 11.30 in ora tedesca) le unità dei due partiti 
avevano ricevuto il numero di colpi che risulta dalla seguente ta- 


bella: 


Seydlitz . . . . 2 Lion . . . . . 18 
Moltke . . . . . — Liceo: a + e a & 
Derfflinger . . . 1 Prinzess Royal . . — 
Blücher . . . . 3 New Zealand. . . — 


Indomitable . . . — 


Quando il Blücher cominciò a scadere, il Lion era già fuori 
combattimento e non potette prendere parte nemmeno alla distru- 
zione del Blücher, distruzione che, per le particolari £ircostanze in 


(1) Abbreviazioni usate: mb = nave da battaglia; fb = incrociatore da battaglia ; 
tcc = incrociatore corazzato ; fc = incrociatore; fl = incrociatore leggero. 


— nai ls ii ahai 
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cui si svolse il comandante Punt non prende a calcolo nelle sue con- 
siderazioni. Mette a raffronto invece i 6 colpi softerti dai tedeschi 
(per opera di 5 unità nemiche) con 1 20 sofferti dagli inglesi (per 
opera di 4 unità non tutte paragonabili alle 5 avversarie). La batta- 
glia del Dogger Bank in dipendenza dell’affondamento del Blücher 
1u considerata come un successo inglese, ma in effetti essa fu un | 
rionfo della artiglieria tedesca per i suoi metodi di tiro alle gran- 
di distanze e per la qualita dei suoi proietti. 

Ed eccoci allo Jutlund, che a somiglianza di quanto fa la sto- 
ria ufficiale tedesca (Groos) nel 5° volume della Guerra nel Mare 
uel Nord, il com.te Punt divide in 6 periodi. 

Nel primo periodo che va dall'inizio dello scontro fra gli incro- 
ciatori, all’entrata in giuoco delle corazzate veloci, l’autore conta 
(nave per nave) 22 colpi utili ricevuti dalle unità di Beatty, di 
fronte a 3 soli ricevuti da quelle di Hipper. Sembra che 3 soltanto 
dei 22 fossero stati sufficienti a determinare l’ esplosione dell’ Znde- 
fatiyable. 

Nel secondo periodo che si arresta alle 16 (ora tedesca) gli ingle- 
si avrebbero ricevuto 14 colpi, i tedeschi soltanto 7, Cinque dei 14 
colpi avrebbero determinato l’esplosione del Queen Mary. 

Nel terzo periodo (dalle 17,46 alle 19,15) ovvero nella corsa a 
Nord durante il contatto fra le forze di Hipper e la 5* divisione 
(tipi Kónig) da un lato, e quelle di Beatty (compresa la 5* squadra) 
dall'altro. In questo intervallo che fu caratterizzato da fuoco molto 
irregolare, spesso anche interrotto,i tedeschi avrebbero ricevuto com- 
plessivamente 19 colpi circa contro 27 ricevuti dagli inglesi. Le navi 
che si trovavano di fronte in questo periodo erano sensibilmente in 
numero equivalente, ma gli inglesi avevano grande prevalenza nel 
calibro delle armi. 

Durante il quarto periodo che segna il primo urto fra le forze 
da battaglia (dalle 19,15 alle 19.50) non riesce possibile precisare 
il numero di colpi ricevuti dalle singole unità che si trovarono al 
fuoco. Il comandante Punt riconosce che gli incrociatori da battaglia 
tedeschi furono ripetutamente colpiti, ma non potendo analizzare i 
singoli risultati esamina soltanto quello finale del periodo in paro- 
la, e conclude rilevando che da parte inglese si ebbe la perdita di 
un tb (Invincible) e di un ic (Defence) nonchè la inutilizzazione 
di una nb (Warspite) e di un ic (Warrior), mentre da parte tede- 


16 
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sca si verifico soltanto la inutilizzazione di un th (Lut:ow) e di un 
il (Wiesbaden). 

i Sul quinto e sul sesto periodo, che comprendono rispettivamen- 
te la fase dalle 20 fino all’oscurita, e poi quella notturna. il coman- 
dante Punt non riesce a riportare dati numerici attendibili, ma 
giustifica gli scarsi risultati ottenuti nel breve scontro fra le navi 
magglori, con la mancanza da parte tedesca del faring director, 
mentre esalta il vantaggio (riconosciuto anche dagli inglesi) che 
ebbero le artiglierie delle navi di Scheer negli scontri notturni. 

Vengono poi riportate le cifre seguenti: 


Numero dei colpi sparati 


inglesi: grosso calibro 4598 medio cal. 2 
tedeschi > » » 53597 » » 3591 
Numero dei colpi utili 
inglesi: grosso calibro 100 medio cal. 42 
tedeschi : » » 120 » » 108 
Percento utili 
inglesi: gr. cal. 2.17 m. cal. ? 
tedeschi: » » 3,33 >» » 2,73 


Queste cifre percentuali nel loro confronto acquistano mag- 
gior valore se si considera il numero dei colpi sparati suddiviso 


per calibri: 


38 cm, 35,6 34,3 30,5 28 
colpi inglesi 1239 42 1375 1489 — 
» tedeschi — — — 2424 1173 


Infine la superioritá della artiglieria tedesca nella battaglia 
dello Jutland, si manifesta ancor più evidente se si mettono a para- 
gone le perdite sofferte dalle due parti per opera del cannone: 
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Navi inglesi perdute Vavi tedesche perdute : 


3 incrociatori da battaglia 1 incrociatore da‘ battaglia 


3 incrociatori corazzati 1 incrociatore leggero 
1 conduttore flottiglia 4 cacciatorpediniere 


4 cacciatorpediniere 


Fatte le constatazioni che precedono, il comandante Punt si 
-sofferma a ricercare le cause che debbono aver determinato. il' van- 
taggio dell’artiglieria tedesca, e svolge le sue indagini sotto i tre 
punt: di vista, del materiale, del metodo di tiro e dell'allenamento 
del personale. 

Quanto. al: materiale nega recisamente che i cannoni tedeschi 
axessero una elevazione massima superiore a quella delle armi in- 
glesi, anzi negli impianti: germanici: l'elevazione stessa era limitata 
più presto dalia adozione dèi sistemi di chiusura a cuneo, più in- 
gombranti di: quelli: cilindrici britannici. A: parità di calibro l’ener- 
gia alla bocca era sensibilmente la stessa per le armi dei due avversa- 
ri: invece differenza. sensibile si verificava nella qualità e nello stu- 
-dio interno dei proietti. Su questo argomento scrisse anche a-lungo 
un giudice imparziale, il capitano di vascello russo Schoultz che in 
«qualità di addetto navale seguì le operazioni della Grand Fleet da 
bordo dell' Hercules, I proietti tedeschi erano. meglio disegnati, me- 
glio caricati. ed-innescati di quanto non fossero quelli inglesi: Co- 
‘me.è noto al Dogger Bank gli incrociatori di: Beatty spararono an- 
.cora. delle granate cariche di polvere: Allo Jutland'i proietti britan- 
nici erano carichi di: lyddite ma la loro spoletta lasciava ancora moli 
‘to.u desiderare, perchè era meno sensibile di quella tedesca, e spesso 
sprovvista di ritardo, | 

- Il vantaggio del. proietto tedesco, fu reso più rilevante ne! suoi 
.effetti. sul: bersaglio dalle deficienze che le navi inglesi presentava- 
no nei riguardi della protezione. Nel' compromesso che è rappresen- 
tato nel progetto di una nave, gli inglesi hanno dato sempre mag- 
gior peso al calibro ed alla velocità, mentre la Germania ha prefe- 
rito provvedere ad una buona protezione ed'alla compartimentazione 
interna. lia guerra avrebbe dato ragione al' concetto tedesco, 

Quale fattore passivo da considerare collegato ai servizi della 
artiglieria, si deve anche citare la stabilità delle polveri. Gli inglesi 
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N 
perdettero in guerra il Natal ed il Vanguard per combustione spon- 


tanea delle polveri dei depositi, e se questi eventi si mettono a con- 
fronto di quanto si verificò invece sul Blücher e sul Seydlitz, si de- 
ve concludere che le polveri tedesche erano più stabili, e meno sog- 
gette ad esplosioni per influenza, di quanto non fossero le polveri 
inglesi. 

Per chiudere l’argomento del materiale, sì dovrebbe ancora ac- 
cennare agli istrumenti per la direzione del tiro; quanto ai telemetri : 
il comandante Punt sostiene il vantaggio netto che gli istrumenti 
stereoscopici avrebbero di fronte a quelli a coincidenza. Non sappia- 
mo senz’ altro associarsi a tale opinione, nemmeno se alcuni 
episodi della battaglia dello Jutland sembrano appoggiare l’opi- 
nione stessa, ma non è luogo a farne discussione: dobbiamo 
invece riconoscere il vantaggio che i tedeschi venivano a pos- 
sedere nel numero di strumenti a lunga base, strumenti che tutti 
concorrevano alla determinazione della distanza per mezzo degli ap- 
parecchi trasmettitori ed integratori che fornivano la media delle 
letture. Come trasmettitori d’ordini le due marine possedevano ap- 
parecchi elettrici analoghi; ma in notevole progresso si trovavano 
gli inglesi col loro firing director che abbiamo citato più innanzi e 
che, per mezzo della punteria da una stazione elevata, permetteva il 
tiro anche quando i puntatori dei pezzi non riuscivano a vedere il 
bersaglio. 

Quanto precede riguarda il materiale; si dovrebbero dipoi esa- 
minare i vantaggi che provenivano ai tedeschi da un migliore me- 
todo di tiro. Ma su tale questione il comandante Punt non vuole 
inoltrarsi, probabilmente per ragioni di riservatezza, tanto vero che 
in una nota al suo articolo, deplora che il von Haase abbia scritto 
troppo in argomento nel ben noto libro «Die zwei Weisseu Völker». 
Il comandante stesso si limita ad osservare che il metodo di tiro in- 
glese era troppo strettamente legato ad un apparecchio meccanico di 
trasmissione d’ordini. Per quanto perfezionato potesse essere l’appa- 
recchio stesso, il metodo veniva a perdere ogni elasticità, e proba- : 
bilmente non avrebbe consentito quelle azioni improvvise e rapidis- 
sime, che con il sistema tedesco permisero la distruzione dell’ Znvin- 
cible e del Defence nonchè i gravi danni apportati alla Warspite. 

Per quanto si riferisce al personale, il comandante Punt loda le 
scuole dei cannonieri e Ja cura con la quale veniva spinta su tutte 
le navi l’educazione degli uomini: non dà alcun particolare circa 
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l’organizzazione delle scuole stesse, forse perchè anche sotto questo 
aspetto l’autore sì sente legato da considerazioni di riservatezza. 


Ci permettiamo di tradurre letteralmente la chiusa che il co- 
mandante Punt pone all’articolo che abbiamo riassunto, perchè ci 
sembra che da un cambiamento delle parole potrebbe provenire una 
dannosa deformazione delle idee e delle considerazioni che vengono 
espresse : 

« Dopo la battaglia dello Jutland, sono già passati 9 anni. In 
questo intervallo i progressi delle armi hanno fatto passi da gigante, 
Le massime distanze di tiro che si verificarono durante la guerra 
mondiale, sono state nettamente superate. Dette distanze erano legate 
ai mezzi ‘per la punteria e per la direzione del tiro, e strettamente 
connesse alla possibilità di vedere il bersaglio da bordo, Oggi questa 
limitazione non esiste più; si inizia l’epoca del tiro indiretto sul 
mare. La Marina inglese dimostra di lanciarsi decisamente per que- 
sta via, nel rinunciare alla adozione degli alberi sulle nuove navi 
Nelson e Rodney. Essa abbandona il concetto della direzione del ti- 
ro basata sulla osservazione dei risultati da bordo; assegna il com- 
pito dell’osservazione stessa a qualche cosa di più alto delle coffe, 
all’aeroplano. Non è nostra intenzione di discutere sui nuovi aspetti 
che il tiro navale può venire a presentare; ci basta soltanto osser- 
vare che col progresso ora accennato, la battaglia dello Jutland viene 
a segnare la fine di un’epoca ben definita nello sviluppo delle arti- 
glierie navali. In detta epoca, ora terminata, l'artiglieria tedesca ha ` 
dimostrato la sua superiorità su quella inglese ». 


W. P. 
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Michelangelo Schipa - Masaniello - Bari Laterza 1925. — L'i1l 
lustre storico dell’ Ateneo Napoletano, che, degno discepolo di Carlo 
Capasso, ha dato tutta la sua operosa vita agli studi di storia del- 
l’Italia meridionale, ci presenta ora, in una elegante edizione nella 
Collezione Storica del Laterza, la sintesi di una lunga serie di studi 
suoi, apparsi dal 1908 in poi nell'Archivio Storico Napoletano, in- 
torno alla rivoluzione popolare del 1647. Egli integra, e molto 
spesso rettifica, le conoscenze che precedentemente si avevano così 
sullo svolgimento dei fatti, come sui personaggi principali del 


grande dramma, che nella metà del seicento parve per un istante ‘ 


minacciare seriamente la dominazione spagnuola in Italia. Quello 


` 


che comunemente ancora è ritenuto il protagonista, cioè il pesci- 


vendolo noto col nome di Masaniello, per opera dello Schipa scende. 


dal piedistallo, su cui una tradizione ingiustificata l'aveva collo- 
cato, ed appare, quale fu realmente, come il portavoce e l’esecutore 
materiale dei piani di un personaggio di lui ben più importante 
ed autorevole, il dottore in legge Giulio Genvino, teorico ed uomo 
d’azione ad un tempo, strenuo difensore dei diritti della borghesia 
napoletana nell’amministrazione della città di Napoli contro la no- 
biltà, condannato a grave pena nel 1621 per aver tentato una riforma 
amministrativa, graziato nel 1633 e rimasto poi ad attendere il 
tempo opportuno per le sue vendette, 

La figura di Masaniello occupa solo per pochi giorni il campo, 
má più in apparenza che in realtà, poichè ispiratore, consigliere, 
spesso invisibile, di ogni moto fu il Genvino, che del Masaniello 
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si servi, come dice un contemporaneo, come zolfanello per accen- 
dere un fuoco inestinguibile. 

E giustamente lo Schipa al Masaniello, da cui pure si intitola 
il suo lavoro, dedica solo la parte centrale dell’opera, il capitolo III, 
riservando i precedenti ed i successivi allo studio della preparazione 
del moto ed alle successive fasi di esso. 

Chi conosce le edizioni del Laterza sa che non sono ammesse 
note e richiami bibliografici: ma opportunamente l’illustre storico 
dell’ Ateneo Napoletano rimanda ai suoi precedenti lavori ed a quella 
utilissima opera di Nino Cortese, suo discepolo prediletto, che si 
intitola Z ricordi di un avvocato napoletano del seicento, dove è una 
larga esposizioni delle fonti | 

Questo libretto dello Schipa, di appena 180 pagine. dovrebbe 
avere, ed avrà certamente, una larghissima diffusione. 


C. MaxFRONI 


Attilio Simioni. Le origini del risorgimento politico dell’ Italia 
meridionale. Vol 1°. (Bibl. Storica Principato) Messina - 1925. — 
Dopo lunghe attive ricerche compiute nell'Archivio di Stato di Na- 
poli e in molti archivi e biblioteche pubbliche e private, Attilio 
Simioni, ben noto cultore di storia recente, pubblica il primo grosso 
volume di un’opera, che già nella sua forma scheletrica era stata 
premiata nel 1915 dal Municipio di Napoli su proposta di una Com- 
missione composta di Benedetto Croce, di Francesco Torraca, di 
Michelangelo Schipa e di altri autorevolissimi studiosi di storia 
napoletana. 

Leggendo le 500 e più pagine di questo lavoro, ancora agli inizî 
e che, partendo dalla seconda metà del settecento, cioè dall’avvento 
‘al trono di Ferdinando IV di Borbone, si arresta all’anno 1792, 
cioè alla trasformazione delle logge massoniche napolitane in due 
clubs democratici per eccitamento dell'ammiraglio francese La- 
touche, un senso di compiacenza e di sincera soddisfazione trovano 
tutti 1 cultori delle discipline storiche, sia per l'abbondanza, la ric- 
chezza, direi quasi lo sfarzo delle notizie, che il Simioni fornisce, sia 
per la temperanza e la prudenza nei giudizi: sia infine, e sopratutto, 
per la struttura dell’opera. L’autore infatti prende per mano il let- 
tore ed abilmente lo guida, attraverso la selva, spesso intricata ed 
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aspra, delle informazioni, alla conoscenza delle condizioni politiche, 
economiche, sociali e culturali del reame di Napoli dopo il regno di 
Carlo III; dei personaggi più notevoli, dal re e dalla regina al- 
l’Acton, al Circello, al De Medici; degli avvenimenti interni ed 
esterni, che determinarono, dopo un breve periodo di riformismo, 
le reazione regia. | 

Una specialissima importanza ha il capitolo abbastanza lungo 
(pag. 275-331) sulla Massoneria nel regno, dalla sua introduzione 
prima, che sembra risalga al periodo della dominazione austriaca, 
fino alla severa repressione del 1789. Il Simioni molte correzioni, 
modificazioni ed aggiunte porta al racconto, che, ultimo, il p. Ri- 
nieri, ci aveva dato, mostrando sopratutto l'evoluzione della masso- 
neria napoletana verso il giacobinismo, in forma convincente, e de- 
finitiva. 

Attendiamo con vivo desiderio la continuazione di quest'opera, 
che alla conoscenza esatta della storia delle provincie meridionali 
nel periodo del risorgimento giá fin da ora reca un contributo no- 
tevole. i 


C. MANFRONI 


R. C. Anderson. Italian Naval Architecture about 1445 in The 
Mariner’s Mirror - Aprile 1925, — In un codice miscellaneo cotto- 
niano del British Museum il signor Anderson, dotto cultore di cose 
marinare, ha scoperto una memoria frammentaria intorno alle co- 
struzioni navali del secolo XV. 

Un Giorgio Timbotta di Modone nel 1444, fu probabilmente 
l’autore della memoria, o per lo meno il copiatore di essa, che resta 
quasi sperduta tra altri opuscoletti di musica, di medicina, di arit- 
metica e d'altri svariati argomenti. 

La nota, fatta come memorandum per i costruttori, è scritta in 
dialetto veneziano o meglio veneto-coloniale, e presenta molte dif- 
ficoltà di interpretazione, anche per i tecnici. L’autore incomincia 
col dare tutte le misure per le galee sottili, che abbiano 22 passi e 
due piedi e mezzo di lunghezza, ed abbiano 29 banchi. Vi si parla di 
morlo, di chorbe, di magier, di paraschene, di palmotta e di altri 
termini tecnici, che con l’aiuto del Glossaire e della Archéologie na- 
vale dello Ial, l’Anderson ha tentato di tradurre o di interpretare, 
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con molte osservazioni e discussioni e note esplicative, aleun: delle 
quali sembrano molto ragionevoli. 

Seguono le misure delle yalee grosse da 26 banchi, delle fuste da 
15 e da 10 banchi, delle barche da galea; e poi si passa alle nuvi a 
vela, da 1000 a 200 dotti, con diagrammi e figure, ai battelli da nave 
ete, In seguito si trovano aleune pagine riguardo ai corredi, 
e specialmente alla velatura. Qui le difticoltà di interpretazio- 
ne sono veramente gravi, anche perchè la forma dialettale e 
gli errori del copista rendono assai spesso incomprensibile il 
pensiero dello serittore anche a noi, che abbiamo famigliari- 
tà col dialetto: ond’è molto lodevole lo sforzo fatto dall An- 
derson. E cito a prova le prime righe del capitolo « Notta 
che nessun non puol achoredar algun navilio hover litiu se 
in prima lomo non sa la soa mesura de i navili perehè megio se 
achoreda uno navilio vedando le mesure che se lui disese (nella stam- 
pa dise se) a bocha. Mo fa chome tte dirò e non porai falir. Nezeso 
sie da chomenzar da lalporo e si chorezera honi razon de anttena 
e si de vela e de sarttia ». Dove l'erronea lettura dise se per dicesse 
ha prodotto anche un errore di interpretazione (the measurement of 
her beam), 

Anche nella parte che riguarda la velatura si incontrano molte 
difficoltà: che cosa sia veramente la spadetta, che cosa siano 1 fro- 
schoni è molto arduo indovinare: trovo invece molto facile la spie- 
gazione di loro (di cui V Anderson dice: I can find no mention in 
any dictionary), che è il lupo toscano, cioè quella vela scura, di cui 
fa parola Francesco da Barberino: 


Ergi la vela oscura 
Ch’a nome lupo e cura 
D'aver questa minore, ete. 


Per induzione il signor Anderson dice che Zoro potrebbe corri- 
spondere all'inglese spur: certo era una vela piccola, come appare 
anche dal testo « Sapi che lo lovo vuol esser 2 tterzi de quelo che 
se lantenna longa ». Vè poi menzione anche d'una vela più piccola, 
detta Zorotto, più corta d'un passo di quello che sia il lovo. 

Certo il documento pubblicato dall’ Anderson è molto importan- 
te: e sarebbe assal opportuno che a Venezia qualche persona assai 
competente in costruzioni ed in attrezzature rivedesse il testo e con- 
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sigliasse quelle correzioni e quelle interpretazioni che allo studioso 
straniero e non pratico del dialetto possono esse sfuggite. 


C. MANFRONI 


Guido Ruffini - La congiura estense nell’ Inquisizione dei Mode- 
nesi catturati dall'Austria nel 1831. - Estratto Rass. Stor. del Ri- 
sorg.to, 1525. — Un importantissimo contributo alla conoscenza del- 
le vere relazioni tra il duca di Modena, il Misley e il Menotti, vie- 
ne recando da vario tempo il dottor G. Ruftini con la pubblicazione 
di preziosi documenti inediti. | 


Ai molti lavoretti già editi nella assegna Storica del Risorgi- 
mento si aggiunge ora questo largo estratto dei costituti e delle de- 
posizioni dei Modenesi catturati dall'ammiraglio Bandiera dopo la 
convenzione Benvenuti. Tra essi tiene il posto principale Celeste 
Menotti, fratello di Ciro; egli, ignaro della morte giù avvenuta di 
suo fratello, dinnanzi al commissario Call ed ai suoi delegati, espo- 
se lungamente e largamente ciò che egli sapeva intorno alle rela- 
zioni corse tra il duca Francesco IV e suo fratello prima dello scop- 
pio ‘della rivoluzione, mettendo in chiara luce tutti quegli argomenti 
che potevano dimostrare l’esistenza di relazioni politiche. La depo- 
sizione di Celeste M. pienamente conferm.. tutto ciò che giù lo Sfor- 
za aveva mostrato nel suo penultimo lavero (Le trame di Enrico 
Misley e di Francesco IV) aggiungendo a quelle prove molte altre 
di non comune valore, 


\ 
Seguono, non meno importanti, 1 costituti di altri modenesi: 


Lotario Bacciolani, intimo amico di Ciro Menotti, del quale riporta 
in sunto tutte le confidenze, le speranze, le illusioni: Giovanni Vel- 
lani da Carpi, anch'esso amico e confidente del Menotti e capitano 
della schiera di Carpigiani venuti a Modena, e poi ufficiale di ordi- 
nanza del generale Maranesi; dell'ingegner Giuseppe Campi, fidu- 
ciario del Menotti per l’organizzazione dei raggi e capitano di arti- 
glieria degli insorti; dell’agrimensore Lorenzo Spezzani; tutti mol- 
to compromettenti per la persona di Francesco IV, e per le sue tra- 
me coi liberali italiani e stranieri. 

Questa pubblicazione del Ruffini è davvero di grandissimo va- 
lore storico. | 


y 
C. MaNFRONI 
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Un altro lavoro intorno al moti dell'Italia centrale nel 13:31 è 
quello del prof. Omero Masnoro; si intitola I moti del "31 a Parma 
e si occupa non tanto del moto in se, che fu di poca importanza, 
quanto delle condizioni interne del ducato dopo la restantazione e 
dello spirito pubblico, tutt'altro che avverso alla duchessa Maria 
Luigia d'Austria; ma avversissimo al nuovo favorito e ministro ba- 
rone Giuseppe Werklein. Moltissimi documenti nnovi dinno impor- 
tanza a questo lavoro del Masnovo, il quale ci fa -perare un secondo 
volume intorno all’argomento. 


La carta de navegar, atribuida a Cristóbal Colón, por Angel 
de Altolaguirre - Madrid - Patronato de Huérfanos, 1925, — Anche 
in [spagna la pretesa scoperta del La Roncière intorno alla così detta 
Carta di Colombo ha trovato serie opposizioni, 

Negli atti della Real Sociedad Geografica di Madrid, Angelo 
de Altolaguirre, autore ben noto di molti lavori colombiani, e soste- 
nitore intrepido della italianità di Colombo (e per ciò appunto fat- 
to bersaglio degli strali più o meno innocui, dello Zas e degli altri 
pontevedristi), ha levato la voce autorevole, in appoggio alle gravi 
obbiezioni dell’Isnard. 

Il ragionamento dell’ Altolaguirre è molto diverso da quello di 
noi, oppositori italiani, perchè PAltolaguirre (è bene non dimenti- 
carla già fin dal 1903 espose Popinione che la lettera del Toscanelli, 
quale noi la conosciamo, è stata mutilata da Fernando Colombo per 
nascondere il fatto grave, che suo padre si appropriò il disegno del 
Toscanelli, senza entrare affatto in carteggio con lui. 

Ma in questo solo egli è fondamentalmente d’accordo con noi 
(senza però aver notizia della scritture nostre), nel sostenere assurda 
la dottrina del Vigniaud, su cui basa tutto il ragionamento del 
La Roncière, e nel dichiarare che, crollando questa base fonda- 
mentale non ha più ragione alcuna di essere tutta la tesi dello sto- 
rico francese, 

Se, infatti, Colombo cercava il Cipango e le Indie, come egli 
avrebbe potuto mostrare ai reali di Spagna una carta in cui non v'è 
nessun possibile accenno alla navigazione verso quelle terre? Una 
carta anz* nella quale non è nemmeno segnata l'estremità orientale 


dell’ Asia ? 
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L'Altolaguirre non si ferma affatto a discutere tutte le altre 
molte incongruenze da me segnalate, nel ragionamento, con cui il 
La Roncière sostiene la tua tesi, pago di questa fondamentale ob- 
biezione. 

Ma sembra che il La Roncière non intenda di abbandonare la 
sua idea: scrivendo infatti a me, che gli facevo osservare che la sua 
tesi, pur volendo sostenere il Vigniaud, finirebbe col distruggere il 
fulero principale del ragionamento di lui, lo scrittore francese non 
si mostrava alieno dal gettare a mare la teoria del Vigniaud pur di 
salvare la sua. 

C. MANFRONI 


LA 


L’ Europa nel secolo XIX (Istituto Superiore di perfezionamento 
per gli studi politico-sociali e commerciali in Brescia) - Vol. I | Sto- 
ria Politica - Casa Editrice Milani - Padova - 1925. — Una bella 
ed utilissima istituzione bresciana, l’Istituto Superiore di perfezio- 
namento per gli studi politico-sociali e commerciali, sì è proposto 
uno scopo alto e meritorio, di contribuire alla coltura, non solo dei 
Bresciani, ma di tutti gli italiani con una serie di lezioni, da tenersi 
a Brescia, e stampate poi integralmente e diffuse largamente in 
Italia. 

Secondo il piano generale dell'Istituzione il suo programma do- 
vrebbe svolgersi in cinque anni comprendendo la storia politica, la 
letteratura, le scienze, la storia economico-sociale e il diritto nel 
secolo XIX. L'istituto funziona ormai da due anni, ed ora compare 
per le stampe il volume I, che comprende le lezioni del 1923-24, 
riguardanti la storia politica dell’ Europa uel secolo XIX, 

Non uno solo, ma molti tra 1 più noti cultori di storia e di sto- 
ria del diritto, furono chiamati in quell’anno accademico ad impar- 
tire le loro lezioni, e ciascuno ebbe assegnato l'argomento a lui più 
familiare e nel quale già aveva dato pubblico saggio. 

Inizia la serie delle lezioni il senatore Luigi Rava, vice presi- 
dente della Società Nazionale del Risorgimento e notissimo cultore 
di storia contemporanea con una prolusione sugli Albori del secolo 
XIX, scintillante, di arguzia, densa di notizie e di osservazioni no- 
tevoli, una specie di corsa attraverso alla storia d’Italia da Napo- 
leone ad Oriani. 

Segue Paolo Arcari con una serie di lezioni sulla rivoluzione 


F 
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francese. (Dalla Bastiglia a Sant'Elena), in cui non di fatti, ma di 
idee (non tutte forse accettabili) si fa un largo sfoggio, e molti per- 
sonaggi principali dell’età rivoluzionaria e napoleonica ci sfilano 
dinnanzi, ciascuno con la sua caratteristica fisonomia morale, tra 
aneddoti e citazioni, e considerazioni svariatissime. 

L'on. Pietro Orsi, il dottissimo autore di quella storia 
del? Europa moderna, che è stata tradotta in tante lingue, ha 
due serie di lezioni: Dal congresso di Vienna al 1830, e il 
Secondo Impero, veramente notevoli per ricchezza di informazioni 
e per osservazioni originali. Similmente due serie di lezioni ha dato 
+ Pietro Silva, professore e direttore della Scuola Superiore di Ma- 
gistero di Roma, Le rivoluzioni del 1830 e del 1848, e La questione 
d’oriente: le une e le altre ammirevoli per lucidità e per abbon- 
danza di notizie. 


Non si fa torto ad alcuno affermando che 1 capitoli dettati da 
C. A. Iemolo, professore dell’ Ateneo bolognese, sull Zmpero Austro- 
Ungarico sono i più interessanti di tutta l’opera, vuoi per la lar- 
ghezza e novità di informazioni, vuoi per l’eleganza della forma 
e la abilità della esposizione. 

Gaetano Salvemini dell’Università di Firenze si occupa con la 
sua ben nota competenza dell’/talia politica nel secolo XIX; Pietro 
Francisci dell’Università di Roma tratta della formazione dell'Im- 
pero Germanico, e Guido De Ruggero della Formaziane dell Im- 
pero Britannico. 

Infine l’autore di questa nota bibliografica ha trattato in tre le- 
zioni della Politica europea dal 1870 al. 1900.e, forse immodestamen- 
te, ritiene che le sue pagine non sfigurinp arcanto a quelle di tanti 
altri colleghi suo}. 

In complesso si hanno circa trenta lezioni che, impartite senza. 
che un insegnante avesse notizia di ciò che 1 predecessori avevano e 
che i successori avrebbero detto, e senza una revisione cumulativa, 
riescono interessantissime anche per la varietà delle idee, dei meto- 
di, delle tendenze, ma senza sensibili interferenze e senza. fonda- 
mentali contraddizioni: in una parola un tentativo ben riuscito e 
che ci fa desiderare la sollecita comparsa dei volumi successivi. 
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- Carlo Capasso, Paolo IL - Vol. I e II - (Bibl, Storica Princi- 
pato) - 1923-25. — Più di vent'anni fa, Carlo Capasso annunziava 
la sua irtenzione di rivolgere l’attività sua di ricercatore e di critico 
storico alla grande figura del papa Farnese, e dava un saggio mol- 
to notevole di sè con un volume sulla Politica di quel pontefice in 
Italia. La ricca messe di documenti da lui raccolti a Napoli, a Ro- 
ma , a Firenze, e sopratutto in Ispagna e in Francia, per molte e 
non liete vicende non potè essere sfruttata, se non in questi ultimi 
anni, ed ecco. ora due grossi volumi, nei quali con una larghezza 
veramente meravigliosa di informazioni, ed una severa critica, il 
Capasso ci dà ora una storia completa dell’età, in cui Paolo III pon- 
tificò, e delle moltissime vicende politiche e religiose, alle quali egli 
partecipò direttamente o per via indiretta. l 

‘Le guerre e le contese tra Francesco I e Carlo V, la Riforma, 


le imprese di Carlo V e di Venezia contro i Turchi, quelle di Carlo 


contro i Barbereschi, il Concilio di Mantova e di Trento, la crea- 
zione del ducato di Parma e Piacenza, sono gli avvenimenti princi- 


pali di quel non molto lungo, ma agitatissimo pontificato, Ed a. 


ciascuno di essi, ed. ai molti fatti minori, il Capasso consacra lun- 
ghi capitoli, d’ogni più minuto particolare riferito dalle fonti discu- 
tendo la credibilità, e polemizzando spesso con gli scrittori più im- 
portanti, italiani e SARDO: che quei fatti hanno narrato e com- 
mentato, 

Verso Paolo LLI, pur non nascondendo i gravi difetti dell’ ug- 
mo privato, del, pontefice, dell’uoma, politico, il Capasso, si, mostra 
giudice benevolo, mettendo in luce insistentemente le circostanze, 
che possono attenuare limpressione che certi atti producono, e s0- 
pra ogni cosa scagionandala dell’accusa di parzialità verso 1 Fran- 
cesi, in alcuni dei più, gravi period) della sua vita politica. 

Un capitolo intero è dedicato dal. Capasso alla storia marinara 
di quel periodo, che culmina col disastro della Prévesa, Come già il 
suo illustre genitore, Gaetano Capasso, egli si discosta notevolmente 
da me nell’apprezzare la condotta di Andres Doria, e nell’attribuire 
al tempo contrario, anzichè al tradimento premeditato ed alle tratta- 
tive col nemico, la causa del gravissimo scacco subito dall’armata. 

Io resto tuttavia, a distanza di circa trent’anni dal giorno in 
cui scrissi il mio capitolo sulla Prévesa, della medesima opinione 
d’allora, nè le obbiezioni fattemi allora da Gaetano Capasso nè 
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quelle recenti del figlio di lui (nota 5 a pag. 561 del vol, I) mi sem- 
brano cosi gravi da indurmi a modificare la mia opinione sulla con- 
dotta di Andrea Doria, che mentre militava al fianco dei Veneziani 
offriva al comandante nemico la sua alleanza contro Venezia. Il 
maltempo, a cui il C. ricorre per spiegare il contegno del Doria, 
può avere influito sulla sua condotta, non però sulla sua precipito- 
sa ritirata, senza dar segnali e contro il parere dei collegati. Questo 
mio parere discorde non influisce sul giudizio intorno all’opera del : 
Capasso, veramente notevole, e degna di considerazione. Certo la 
figura del pontefice riesce quasi soffocata dalle minuzie; e l’abbon- 
danza delle citazioni e delle digressioni rende un po’ faticosa la let- 
tura dell’opera: ma indubbiamente l’opera del Capasso segna un 
notevole progresso nelle nostre cognizioni. 


C. MANFRONI 


« El Centinela (La sentinella ) » del Generale di Divisione A. 
R. Gomez (*), Comandante la guarnigione della piazza di Messico, 
è un manuale completo degli elementi indispensabili di coltura, che 
ogni buon soldato messicano deve possedere per essere pronto a com- 
piere il proprio dovere sia in pace che in guerra, 

Molto opportunamente l’autore ha premesso alcune nozioni di 
geografia, non solo del Messico ma di tutta l’America Centrale e 
Meridionale, affinchè il soldato completi la conoscenza del proprio 
paese con quella degli altri paesi, che sono a lui più uniti per vin- 
coli di razza e quindi per costumi e per tradizioni. 

Il manuale riporta poi i principali articoli dell’ Ordinanza ge- 
nerale dell’ Esercito in modo che il soldato abbia un quadro comple 
to e chiaro non solo dell’ordinamento organico dell’esercito messi- 
cano ma altresì dei doveri, che incombono tanto ai soldati quanto 
agli ufficiali, ed in generale di tutte le norme che, sia in pace che in 
guerra, regolano la vita dell’organismo preposto alla difesa della 


1 


Nazione. 
A queste norme fondamentali seguono alcune nozioni di tatti- 


(*) Al quale la Rivista Marittima è particolarmente grata per la gentile dedica del 
libro. GV. del D.). 
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ca, specialmente per quanto riguarda le fortificazioni da improvvi- 
sarsi sul campo e le regole per la conoscenza del relativo materiale, 

Con molto senso pratico sono poi date le norme che devono ser- 
vire di guida al soldato per la conservazione delle armi e del mate- 
riale in genere, nonchè dei cavalli, e poi, soprattutto, per l’igiene 
personale indicando le principali malattie che possono colpire il sol- 
dato messicano. 

Il manuale si chiude ricordando al militare 1 doveri che egli ha 
verso la famiglia e la sua casa. 

L’opera deve pertanto riuscire di guida veramente preziosa per 
il soldato messicano, ed utile anche agli stranieri, ai quali permette 
una conoscenza chiara e completa dell’esercito messicano, che sì va 
riorganizzando secondo tutti i progressi dell’arte militare moderna, 

Una succinta enumerazione dei principali argomenti trattati nei 
vari capitoli di questo libro, varrà a farne meglio intendere tutta 
l’importanza didattica. 


Il Presidente Costituzionale degli S.U. Messicani. 

Nozioni di Geografia che ogni buon soldato deve conoscere. 

Il culto della bandiera. 

Notizie sugli Stati dell’ America Centrale e Meridionale. 

Principali articoli dell’ordinanza generale dell’esercito; e re- 
lativi commenti. 

Cura che il soldato deve avere per le sue armi. 

Disciplina e cortesia, 

Igiene personale, in caserma e al campo. 

Rispetto alla famiglia e al focolare. 

Necessità di insegnare ai soldati qualche mestiere, durante il 
loro servizio, perchè possano giovarsene al loro ritorno nella vita 
privata. 

Soddisfazione del dovere compiuto. ‘Aforismi militari. 


(a. c.) 


Los enemigos del buque de linea, del capitano di fregata della 
marina spagnuola Manuel De Mendivil. Madrid. Stamperia del Mi- 
nistero della Marina. — In questo interessante lavoro l’A. riassume 
magistralmente la questione se, di fronte ai progressi delle armi 
subacquee e della aviazione, possa tecnicamente affermarsi che la 
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grande nave di linea abbia o no ragione d'essere. Egli passa in ras- 
segna le opinioni ‘espresse in proposito dai più eminenti scrittori 
francesi, inglesi ed americani, le pone in relazione cogl’insegnamenti 
della guerra mondiale, colle esperienze eseguite anche successiva- 
mente, e conclude che la grande nave di linea pur con la coopera- 
zione delle altre forze, sottomarine ed aeree, rimane per ora la base 
principale per poter tenere il dominio del mare, e con esso la liber- 
tà delle vie di comunicazione senza le quali la difesa di un paese 
sarebbe ben presto fiaccata. 

In particolare, il libro critica la giovane scuola dell'ammiraglio 
francese Aube, che trova non pochi sostenitori anche nella marina 
americana; ed in quella inglese: l'ammiraglio Sir Percy Scott, ad 
esempio. 

Contro le teorie però di questa scuola l’autore cita l’opinione 
di eminenti critici navali francesi, inglesi ed americani, i quali net- 
tamente la condannano e dimostrano anche in base ai risultati della 
recente guerra che la nave di linea fu quella che sempre mantenne 
il potere marittimo nonostante la minaccia del sottomarino e del- 
l’aereo che ben poco riuscirono a danneggiarla e a paralizzarla. 

La questione viene appunto esaminata distesamente sia nei 
riguardi del sottomarino sia nei riguardi dell’aviazione. 

Il sottomarino, secondo il Mendivil, non può costituire l’unità 
principale di una flotta da guerra, perchè incapace di raggiungere 
gli obiettivi peculiari a tutta la marina. Il suo tonnellaggio lo pone 
in uno stato d’inferiorità d’armamento contro una nave di superfi- 
cie, la quale si trova in migliori condizioni per quanto riguarda la 
possibilità di sostenere le conseguenze di colpi aggiustati; mentre il 
sottomarino riceve un colpo mortale anche da un piccolo cannone. 

Con i grandi dislocamenti (incrociatori subacquei) il sottoma- 
rino perde moltissimo della sua caratteristica principale, che è 
quella dell’invisibilità e della sorpresa, ed enormi difficoltà si pro- 
spettano inoltre per il suo uso come trasporto di truppe e di materiali. 
D’altra parte il rapido e crescente sviluppo della tecnica moderna 
per l’avvistamento, anche subacqueo, dei sottomarini tende a dimi- 
nuire sempre più questa caratteristica dell’invisibilità e della sor- 
presa, ed aumenta di conseguenza i mezzi di difesa della nave di 
linea, la quale ogni giorno di più si premunisce anche di mezzi ido- 
nei per evitare i pericoli dei siluri e delle bombe. 

Tolta, almeno giuridicamente, per la conferenza di Washington, 
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la possibilità della guerra di corsa, al sottomarino non resterebbe 
altro valore se non quello di arma di difesa costiera, specialmente 
per quanto riguarda i posamenti delle mine. 

Anche per quanto si riferisce al nemico aereo l’Autore riporta 
1 pareri, che su numerose riviste estere hanno espresso molti critici 
navali, specialmente dopo gli esperimenti fatti in America sul 
Virginia e sul New Jersey ed in Francia sul Vergniaud. 

Anzitutto lo studio pone in rilievo Pinferioritá delle aeronavi, 
esposte al cannoni delle navi di linea e agli assalti degli aeroplani, 
ed inferiori inoltre per il fatto della poca disponibilità di peso da 
trasportare, per cui mai potranno sostituire le navi trasporto, le 
quali ancor meno potranno essere sostituite dagli apparecchi dell’a- 
viazione, | 

Il pericolo che questi ultimi potrebbero costituire per le navi 
di linea è però assai minore di quello che potrebbe sembrare da un 
superficiale esame del risultato degli esperimenti sopra accennati. 
Tali esperimenti, eseguiti con le navi all’ancora, o almeno senza la 
messa in azione di mezzi di difesa, sarebbero ben lontani da ciò che 
potrebbe verificarsi durante un reale combattimento, nel quale le 
probabilità di raggiungere il bersaglio sarebbero infinitamente mi- 
nori. Inoltre mentre per una nave di linea il raggio d’azione può 
essere di migliaia di miglia, per l’aviazione non può superare le 
centinaia; e sebbene a ciò sì potrebbe in parte rimediare con le 
navi porta-aeroplani, sta di fatto che queste navi avrebbero alla 
loro volta bisogno di protezione. | 

Per queste ed altre interessanti ed importanti’ considerazioni 
l'aviazione non potrebbe costituire una certezza assoluta come mez- 
. zo di distruzione di una nave di linea, pur costituendo un’arma in- 
dispensabile per la difesa della stessa nave, per il servizio di esplo- 
razione, di direzione del tiro e soprattutto per la difesa costiera. 

Come conclusione generale l’Autore deduce che non vi sono 
armi uniche sia nella flotta che nell’esercito: un’armata ha bisogno, 
per compiere la sua missione di proteggere le comunicazioni nazio- 
nali e mettere in pericolo quelle del suo avversario, di unità di su- 
perficie, di flottiglie sottili, di una flotta sottomarina e di una avia- 
zione navale più estesa ed efticace che sia possibile. La difesa sot- 
tomarina deve pure esistere perfettamente organizzata, poichè l’av- 
versarlo da parte sua impiegherà le sue navi sottomarine nel bloc- 
care le basi ed i porti e nel tagliare le comunicazioni. 


i (a. rc.) 
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La Revue « Chaleur et Industrie » vient de publier en un vo- 
‘lume l’étude complète de Monsieur A. Lebrasseur sur « Ecoulement 
des Fluides >. 

Cette étude qui avait paru par fragments dans « Chaleur et 
Industrie » de 1922 à 1924, est le fruit d’une longue et consciencieuse 
recherche. Elle a donné une forme aisée et cohérente è une théorie 
délicate, parfois très discutée, et demeurée éparse ed un si grand 
nombre de travaux, qu’on n’en pouvait tirer d’indications précises, 
sans réunir une importante bibliographie. 

Pour en donner un exposé complet, immédiatement utilisable 
par les techniciens, Monsieur Lebrasseur a réuni et classé tous les 
résultats connus, théoriques et empiriques des recherches et expé- 
riences; il les a confrontés et critiqués et a établi entr’eux un dé- 
part destiné à éliminer ou mettre au plan convenable tout ce qui 
était périmé, contestable ou simplement épisodique. 

De la sorte, il a dégagé des lois, et établi des formules accom- 
modées aux différents cas de la pratique. 
| C'est ainsi que sont envisagées toutes les circonstances qui in- 
fluent sur l’écoulement des fluides: rugosité, viscosité, frottement 
détente, pertes de charge, intervention des orifices et des ajutages 
et des changements de section et de direction, et de tous les inci- 
dents de route intéressants le calcul des canalisations. 

Aussi, pensons-nous qu’il s’agit là d’un ouvrage dont la tenue 
technique, la clarté et l’utilité seront fort appréciés. 

Il a été mis en librairie au prix de: 14 Frs, et il est vendu 
10 Francs aux abonnés de « Chaleur et Industrie ». 
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LA SIRIA SOTTO IL MANDATO DELLA FRANCIA 


_ [recenti avvenimenti in Siria hanno richiamato l’attenzione del 
mondo intero su questa regione, la quale, per quanto si trovi uffi- 
cialmente sotto regime di mandato solo da circa due anni, è in effet- 
to dalla fine del 1919 amministrata dalla Francia, la quale vi eser- 
cita di fatto il più assoluto potere. 

Occorre però premettere che i primi anni di dominazione fran- 
cese in Siria furono coronati di brillanti risultati, i quali certo non 
avrebbero dato motivo di supporre che nel breve volgere di pochi 
mesi si sarebbe potuta vedere in serio pericolo l’opera feconda di 
pacificazione e di ricostruzione ormai compiuta. 

Le relazioni del Governo francese e delle varie Autorità conso- 
lari o commerciali stabilite nella Siria non avevano mancato di met- 
tere in rilievo i grandi progressi fatti dal paese in questi 
ultimi anni per l'energica ed oculata azione svolta dalla Francia, 
azione che era stata largamente illustrata anche nella relazione pre- 
sentata alle Camere francesi alla fine dello scorso anno per l’appro- 
vazione del Bilancio del 1925 del Ministero degli Affari esteri (1). 
Il maggiore successo ottenuto dalla potenza mandataria era stato 
indubbiamente la pacificazione del paese, che aveva inplicitamente 
permesso una graduale e sempre più intensa ripresa dei traffici e 
dello sviluppo delle risorse economiche del paese, facendone bene- 
ficiare tutti gli Stati aventi rapporti con esso, non esclusa l’Italia 
che, come vedremo, ha nel mercato siriano un centro notevole di 
espansione commerciale. 


(1) Journal Officiél dei 30 ottobre 1924. 
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Data appunto l’importanza dei nostri interessi in quella parte 
del bacino orientale del Mediterraneo, ci proponiamo di illustrare 
brevemente il mandato della Francia in Siria, dando uno sguardo 
in particolare anche alle condizioni del paese, sia dal lato politico 
che da quello finanziario ed economico (1). 


La Siria che si trova sotto mandato non comprende nè le regio- 
ai situate a Nord di Alessandretta e della ferrovia di Bagdad, nè 
il villayet di Mossoul, nè la Palestina; essa conta circa tre milioni 
di abitanti ripartiti sui centocinquantamila chilometri quadrati & 
territorio, comprendenti sia regioni montagnose che le fertilissime 
pianure irrigate dai fiumi Litani ed Oronte. Un solo porto sicure 


esiste nella Siria, Beirut, costruito dai francesi nel 1804 ed ua 


buon ancoraggio naturale quello di Alessandretta, 

La posizione geografica della Siria è eccezionale perchè essa 
rappresenta il cammino più corto dal Mediterraneo al Golfo Persice 
e all’India; attraverso essa passano tutte le linee che uniscono l’A- 
sia con l’Europa e con l’Africa; grande e stata in ogni tempo la 
sua importanza &torica, sia come culla del cristianesimo, che per 
lo svolgimento della civilizzazione araba. 

La maggior parte del popolo siriano è di origine aramena, ra- 
mo della razza semitica, dalla quale si distaccarono ugualmente i 
fenici, gli ebrei ed in parte gli arabi; i primi occuparono la parte 
che oggi costituisce il Gran Libano, gli ebrei la Palestina, le tribù 
arabe la Siria; la principale penetrazione araba in Siria risale al 
VII Secolo. Prima di quell’epoca la regione era cristiana e gli idio- 
mi erano in generale il greco e l’arameno (dialetto siriano), usato 
questo oggi solo in liturgia. 

La Siria nel suo insieme non è stato mai un paese libero, ma 
ha vissuto sempre sotto la dominazione straniera sino da remotis- 


é 


(1) Una estesa bibliografia sull'argomento è riportata dal Prof. Paul Pic in « Syrie et. 
Palestine ; mandats francais et anglais dans le Proche Orient » - Paris 1924, ed. Cham- 
pion. I dati statistici dcl presente studio sono stati desunti principalmente dai documenti 
parlamentari francesi, dai rapporti del « Departement of overseas trade » britannico, mesm- 
chè da pubblicazioni varie e bollettini dalle nostre autorità consolari e commerciali. 
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simi tempi. Essa subì le dominazioni egiziane, assirie, caldee, per- 
siane, macedoni; nel 64 A.C. passò all’impero romano e nel 395 del- 
Pera volgare sotto l'Impero d’Oriente; nel 633 cominciò la domina- 
zione araba durata sino al 1078, anno nel quale cadde sotto il do- 
minio dei Turchi seldjucides per passare poi dal 1097 al 1291 sotto 
la dominazione dei Franchi col regno di Gerusalemme e di S. Gio- 
vanni d’Acri. Caduta in potere degli Arabi e dei Mammalucchi di 
Egitto sino al 1516, rimase successivamente in possesso dei Turchi 
ottomani, sino al 1918, salvo una breve occupazione egiziana dal 
1833 al 1840 con Mohamed Ali. | 

Il periodo più fiorente fu quello romano: la Siria dette molti 
imperatori a Roma; a contrario il periodo turco ne accentuò la 
decadenza, 

La Siria comprende nel suo territorio un numero grandissimo di 
nazionalità; nell'interno troviamo arameni, fenici sul litorale, arabi 
alle frontiere del sud. I diversi elementi della popolazione siriana 
sì dividono ancora secondo i riti religiosi ai quali si attaccano e che 
costituiscono in certo qual modo Ja cin atteristica delle varie razze. 
I mussulmani e sette dissidenti rappresentano la maggioranza della 
popolazione di circa due milioni, i cristiani uniti raggiungono cir- 
ca 1 428.000, mentre i cristiani dissidenti (greci ortodossi, armeni 
gregoriani, iacobiti, protestanti\ sono circa 284.000. Gli ebrei, che 
costituiscono l’altro grosso gruppo, ammontano a circa 85.000. 

L’opposizione delle diverse religioni è causa di grandi difficoltà 
per amministrazione della Siria e costituisce una delle ragioni pero 
le quali si rende difficile la possibilità dell’unità di tutta la regione, 
per quanto ciò potrebbe rappresentare il suo interesse economico, 

Le origini dell’influenza francese in Siria rimontano, ai tempi 
le: merovingi; rapporti ufficiali si ebbero sino dai tempi di Pipino 
1} Breve è Carlo Magno con il riconoscimento del protettorato dei 
luoghi Santi e delle opere cattoliche in Terra Santa. Il protetto- 
rato fu abolito nell'XI Secolo dai Califfi Fatimiti di Egitto per poi 
ricadere sotto l’influenza francese nei 190 anni, durante i quali 
durò l’occupazione franca. Le crociate ebbero una grande influenza 
ed in generale i cristiani della Siria mostrarono sempre un partico- 
lare attaccamento alla Francia. Anche dopo la caduta del Regno 
di Gerusalemme e di San Giovanni d’Acri le relazioni marittime fu- 
rono notevolissime; nel 1535 Francesco I ottenne dal Sultano di 
Costantinopoli capitolazioni, confermate successivamente nel 1604, 
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1673, 1740 nei trattati firmati con la Turchia e che il Trattato di 
Losanna del 1923 ha fatto sparire. 

Nè minore importanza ed influenza ebbe la protezione dei reli- 
giosi cattolici accordata dalla Santa Sede sotto tutti i regìmi, la 
quale dette alla Francia una speciale e privileggiata influenza in 
questa parte del Levante, che essa ha sempre cercato di mantenere (1). 
Aiutati dal Governo francese i missionari moltiplicarono le loro 
opere religiose e caritatevoli con ospedali, dispensarî, scuole, aumen- 


tando così sempre più l’ingerenza della nazione protettrice. A. 


Beirut venne aperta una facoltà di medicina dai gesuiti, cui più 
tardi fu aggiunta una scuola di diritto ed una d’ingegneria 

In meno di 50 anni la lingua francese è divenuta d’uso comune 
e la civiltà e la letteratura sopratutto riuscirono a penetrare così 
profondamente in certe regioni della Siria che molti siriani consi- 
derano la Francia come una seconda loro pairia. 

Parallelamente a queste opere di educazione hanno preso note- 
vole importanza le imprese economiche e commerciali; l'apertura del 
canale di Suez aveva influito grandemente sulla situazione della Si- 
ria. Alla vigilia della guerra europea le ferrovie di questa regione, 
ad eccezione del tratto Damasco-Hedjaz, erano francesi; francesi 
le principali imprese del porto di Beirut, francesi la maggioranza 
delle azioni nella Banca Imperiale Ottomana; il commercio francese 
occupava il primo posto per le esportazioni e nei porti le navi fran- 
cesi erano in maggior numero. Industrie francesi, specialmente le 
filature della seta, vi avevano grande importanza; nessuna Na- 
zione, in effetto, poteva compararsi alla Francia per la sua prepon- 
derante influenza. 

La guerra europea segnò gli ultimi giorni della dominazione 
turca in Suia; moti mussulmani e cristiani st manifestarono in fa- 
vore della Francia, durante il conflitto e gli abitanti del monte Li- 
bano sostennero un vero blocco da parte dei turco-tedeschi, che costò 
loro oltre 150.000 morti. 

Il 9 maggio 1916 si addivenne ad un primo accordo politico, 
detto Sykes-Picot, delimitante i confini di influenza inglese e fran- 
cese, che permetteva alla Francia di agire in Siria dandole una spe- 


(1) Per i rapporti con la Santa Sede, è interessante un'articolo dell’ « Osservatore 
Romano » del 1. Febbraio 1925, relativo alle dichiarazioni fatte alla Camera Francese, dal- 
l'allora Presidente del Consiglio M. Herriott. 
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cie di protettorato nelle regioni centrali da esercitarsi a mezzo di 
uno o più Stati arabi. Una successiva convenzione franco-britan- 
nica del 15 settembre 1919, in esecuzione delle clausole dell’armi- 
stizio di Mudros (31 ottobre 1918), dette la possessione dei terri- 
tori all’armata franco-britannica; le truppe britanniche occupa- 
rono la Siria, ma la cedettero a quelle francesi nel novembre del 1919. 

Si ebbe allora il periodo della Reggenza di re Feycal, figlio del 
re Hussein, ma le vicende politiche obbligarono la Francia ad in- 
tervenire nel paese con le armi anche per far rispettare l’accordo 
successivamente intervenuto a San Remo il 25 aprile 1920, tra le 
Potenze Alleate, il quale concedendole l’influenza prevista dal 
Trattato segreto di Londra del 1915, veniva ad attribuirle il man- 
dato nelle condizioni previste dall'art. 22 del Patto della Società 
delle Nazioni. 

In una ulteriore convenzione furono fissati i limiti delle fron- 
tiere della Siria con la Palestina e la Mesopotamia (accordo franco- 
inglese del 23 dicembre 1920), in modo che, dal punto di vista in- 
ternazionale, la posizione della Francia in Siria, a parte i partico- 
lari accordi intervenuti con le altre Potenze, veniva a risultare dai 
seguenti atti internazionali: 


— Art. 22 del Patto della Società delle Nazioni, che definisce 1 
principî applicabili ai mandati sui territorî staccati dall'Impero 
ottomano; 

-- Accordo di San Remo del 25 aprile 1920; 


— Deliberazione del Consigi:e della Società delle Nazioni del 
24 luglio 1922; confermante alla Francia il mandato sulla Siria ed 
il Libano, fissandone i termini; 


— Trattato di Losanna del 24 luglio 1923, che retiticando a 


questo riguardo l’accordo di Angora del 20 ottobre 1921, ha defi- 


nitivamente staccata la Siria dalla Turchia, fissando le frontiere fra 
i due paesi. 


Il testo del mandato fu pubblicato solo il 29 settembre 1923 e 
cioè dopo intervenuta la ratifica del trattato di Losanna, nonchè 
wa accordo tra Francia e Italia su differenti questioni particolari 


624 RIVISTA MARITTIMA - DICEMBRE 1925 


—- a ——————————66 


riferentisi al mandato stesso, accordo al quale era stata subordinata 
dal Consiglio della Società delle Nazioni l’entrata in vigore dei 
mandati relativi alla Palestina e alla Siria. Difatto pero, poichè il 
Governo turco aveva completamente abbandonato il paese, la Fran- 
cia può considerarsi avere incominciato il suo mandato sino dall’e- 
poca dell'occupazione. | 

Gli Stati Uniti aderirono successivamente al mandato il 4 apri- 
le 1924, Devesi però notare a nostro riguardo che la Francia, an- 
che in documenti ufficiali ha sempre mostrato una certa preoccupa- 
zione sull'attività che l’Italia sta svolgendo in Niria con scuole, 
compagnie di navigazione sovvenzionate, camera di commercio, opere 
caritatevoli e di beneficenza, banche, ed altri mezzi intesi a facili- 
tarvi la nostra colonizzazione, Ne essa ha mancato anche di far 
rilevare che l'art. 9 della Convenzione franco-inglese del 25 dicem- 
bre 1920,, permette di proibire ai sudditi delle due parti di aprire 
nuove scuole nei territori sottoposti a mandato; ma devesi notare che 
la Convenzione non riguarda noi, che siamo perciò completamente 
liberi di svolgere l’azione più efficace e da noi ritenuta più idonea 
a tutelare i nostri interessi e la nostra influenza, in relazione all’u- 
guaglianza economica stabilita dal mandato stesso per tutti gli 
Stati membri della Società delle Nazioni. 

Il testo del mandato, approvato dal Consiglio della Società. del- 
le Nazioni nella sessione tenutasi a Londra il 24 luglio 1922 (1), fis- 
sando i doveri e i diritti della nazione mandataria, pone nei seguenti 
termini la missione affidata alla Francia: 


Il Consiglio della Società delle Nazioni : 


considerándo che le principali Potenze alleate sono d’accordo 
a che 1 territori della Siria e del Libano, che già facevano parte 
dell’Impero ottomano, siano affidati, nelle frontiere da fissarsi dal- 
le Potenze, ad una Potenza mandataria incaricata di consigliare, 
aiutare e guidare le popolazioni nella loro amministrazione, confor- 
memente ai termini dell'art. 22 (alinea 4) (2) del Patto della Società 
delle Nazioni; 


(1) Journal o ffictel della Società delle Nazioni del l'Agosto 1922, N. 8, (P. ID, p. 1013, 

(2) « Certaines communautés qui appartenaient autrefois à 1' Empire ottoman, ont 
atteint un degré de développement tel que leur existence comme nations indépendantes 
peut Ctre reconnue provisoirement, à la condition que les conseils ct l’aide d'un Manda- 
taire guident leur administration jusqu'au moment où clles seront capables de se conduire 
scules. Les voeux de ces communautés doivent tre pris d'abord en considération pour 
le choix du Mandataire ». 
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considerando che le principali Potenze alleate hanno deciso 
che il mandato sui territorî sopra citati sia conferito al Governo 
della Repubblica francese che lo ha accettato: 


considerando che i termini di questo mandato formulati né- 
gli articoli appresso specificati, sono stati ugualmente accettati 
dal Governo della Repubblica francese e sottoposti alla approva- 
zione del Consiglio della Società delle Nazioni; 

considerando che il Governo della Repubblica francese el 
impegna ad esercitare il detto mandato in nome della Società delle 
Nazioni in conformità dei detti articoli; __ 

considerando che, a tenore dell’art. 22 sopra citato (ali- 
nea 8) (1). è provveduto che se il grado di autorità, di controllo o 
di amministrazione da esercitarsi dal mandatario, non ha fatto og- 
getto di una convenzione anteriore tra 1 Membri della Società, sa- 
ranno espressamente stabiliti dal Consiglio; 


confermando il detto mandato, ha stabilito i termini che 
seguono : 


art. 1. - Il mandatario elaborerà nello spazio di tre anni, a. 


datare dalla entrata in vigore del presente mandato, uno statuto or- 
ganico per la Siria e per il Libano. 

Questo statuto organico sarà preparato d'accordo con le auto- 
rità indigene e terrà conto dei diritti, interessi e voti di tutte le po- 
polazioni abitanti i detti territori. Esso fisserà le misure atte a fa- 
cilitare lo sviluppo progressivo della Siria e del Libano come Stati 
indipendenti. In attesa dell’entrata in vigore dello statuto organico, 
l’amministrazione della Siria e del Libano, sarà esercitata in ac- 
cordo con lo spirito del presente mandato. 


Il mandatario favorirà le autonomie locali nei limiti e secondo’ 


le circostanze compatibili. 


art. 2. - Il mandatario potrà mantenere le sue truppe nei detti 
territori allo scopo della loro difesa, Potrà sino all'entrata in vi- 
gore dello Statuto organico e del ristabilimento della sicurezza pub- 
blica. organizzare le milizie locali necessarie, alla difesa di questi 
territori ed impiegarle a questa difesa, nonchè al mantenimento del- 


(1) «Si le degré d'autorité, de contrôle ou d'administration à exercer par le Manda- 
taire n'a pas fait l'objet d'une convention antérieure entre les Membres de la Société, il 
sera cxppessément statué sur ces points par le Conseil ». 
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l’ordine, Queste forze locali non saranno reclutate che tra gli abi- 
tanti dei detti territori. 

Le dette milizie dipenderanno in seguito dai poteri locali, sotto 
riserva della autorità e del controllo che il mandatario dovrà con- 
servare su di esse. Esse non potranno essere utilizzate ad altro scopo 
che a quelli enunciati, salvo autorizzazione del mandatario. ; 

Nulla impedirà alla Siria ed al Libano di partecipare alle spese 
di mantenimento delle forze del mandatario stazionanti nel suo 
territorio. 

Il mandatario disporrà in ogni tempo dal diritto di utilizzare i 
porti, «strade ferrate e mezzi di comunicazione della Siria e del Li- 
bano per il passaggio delle sue truppe e di tutti i materiali, ap- 
provvigionamenti e combustibili. 


art. 9. I rapporti della Siria e del Libano, nonchè il rilascio 


degli exequatur ai Consoli delle Potenze straniere, saranno esclusi- 
vamente devoluti al mandatario. I sudditi della Siria e del Libano 
che si trovino fuori di questi territori godranno della protezione 
diplomatica e consolare del mandatario (1). 


art. 4. - Il mandatario garantisce la Siria e il Libano contro 
ogni perdita o presa in possesso di tutta o parte del territori e contro 
lo stabilimento di qualsiasi controllo da parte di una Potenza 
straniera. 


art. 5, - Saranno senza applicazione in Siria e nel Libano i 
privilegi e immunità degli stranieri, compresa la giurisdizione e 
protezione consolare, tali e quali erano in altro tempo praticate 
nell'impero cttomano in virtù delle enpitolazioni e degli usi, Pur 
tuttavia i tribunali consolari stranieri continueranno a funzionare 
sino all'entrata in applicazione della nuova organizzazione giudi- 
ziaria prevista dall'art. 6. 

A meno che la Potenza, i cui sudditi fruivano al 1, agosto 1924 
dei detti privilegi ed immunità, non abbiano preventivamente ri- 
nunciato al ristabilimento di questi privilegi ed immunità o alla 
ioro applicazione durante un certo periodo, essi saranno alla fine 
del mandato senz'altro ristabiliti integralmente o con quelle modi- 
ficazioni che saranno convenute dalle Potenze interessate. 


(1) Si calcola da 000.00) a 800.000 il numero dei Siriani fuori della Siria. 
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art. 6. - Il mandatario stabilirà in Siria ed al Libano un sistema 
giudiziario assicurante tanto agli indigeni che agli stranieri la ga- 
ranzia completa dei loro diritti. 

Il rispetto delle leggi personali delle diverse ops e dei 
loro interessi religiosi sarà interamente garantito. In particolare il 
mandatario eserciterà il controllo dell’amministrazione dei beni va- 
koufs in perfetta conformità con le leggi religiose e la volontà dei 
fondatori. 


art. 7. - In attesa della conclusione di convenzioni speciali per 
l’estradizione, saranno applicati nei territori della Siria e del Li- 
bano i trattati di estradizione in vigore tra le Potenze straniere ed 
il mandatario. 


art, 8. - Il mandatario garantirà ad ogni persona la più comple- 
ta libertà di coscienza, nonchè il libero esercizio di ogni forma di 
culto compatibile con l’ordine pubblico ed i buoni costumi. Non vi 
sarà alcuna disparità di trattamento tra gli abitanti della Siria e 
del Libano pel fatto di differenze di razza, di religione o di lingua. 
Ii mandatario svilupperà l'istruzione pubblica, data a mezzo delle 
lingue indigene in uso sul territorio della Siria e del Libano. 
Non sarà portata alcuna menomazione ai diritti delle comunità 
di conservare le loro scuole per l’istruzione e per l’educazione dei 
loro membri della loro propria lingua, a condizione che si confor- 
mino alle prescrizioni generali sull’istruzione pubblica emanate dal- 
l’amministrazione, 


art. 9. - Il mandatario sì asterrà da ogni intervento nell’ammi- 
nistrazione dei Consigli di fabbriceria o nella direzione delle comu- 
nità religiose e santuarie delle diverse religioni, le cui immunità © 
sono espressamente garantite. 


art. 10. - Il controllo esercitato dal mandatario sulle missioni 
religiose in Siria e al Libano si limiterà al mantenimento dell’or- 
dine pubblico e della buona amministrazione; nessun impedimento 
sarà apportato alla libera attività delle dette missioni religiose. I 
membri di queste missioni non saranno soggetti ad alcuna misura 
restrittiva pel fatto della loro nazionalità, purchè la loro ottività non 
esca dal dominio religioso. 

Le missioni religiose potranno smile occuparsi di opere 
i istruzione e di assistenza pubblica sotto riserva del diritto gene- 
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rale di regolumento e di controllo del mandatario o dei governi loca- 
li in materia di educazione, istruzione e assistenza pubblica. 


art. 11. _ Spettera al mandatario di fare in modo che nessuna 
misura sia presa, tale da porre in Siria e nel Libano i sudditi di uno 
Stato membro della Società delle Nazioni, comprese le Società e le 
associazioni, in condizione di inferiorità, sia in rapporto ai suoi proprî 
sudditi, comprese le società e le associazioni, sia in rapporto a quelli 
di qualsiasi altro Stato straniero, tanto in materia fiscale e commer- 
ciale, che dal punto di vista dell'esercizio delle industrie e profes- 
sioni, della navigazione e del trattamento accordato alle navi e ae- 
ronavi. Del pari non sarà imposto in Siria e al Libano alcun trat- 
tamento differenziale tra le merci originarie o a destinazione.di uno 
dei detti Stati; dovrà sussistere, in condizioni eque, libertà di tran- 
sito attraverso i detti territori. 


Sotto riserva delle stipulazioni di cui appresso, il mandatarie 
potrà stabilire o fare stabilire dai governi locali tutte le tasse e i 
diritti di dogana reputati necessari, Il mandatario, o il governo 
locale agente per suo consiglio, potrà ugualmente concludere, per 
ragioni di vicinanza, accordi doganali speciali con i paesi limitrofi. 

Il mandatario potrà prendere o far prendere, sotto riserva di 
quanto è fissato nello alinea primo del presente articolo, tutte le mi- 
sure necessarie per assicurare lo sviluppo delle risorse naturali dei 
.detti territori e per salvaguardare gli interessi delle popolazioni 
locali. 


Le concessioni per lo sviluppo delle dette risorse naturali sa- 
ranno accordate senza distinzione di nazionalità tra 1 sudditi di 
tutti gli Stati membri della Società delle Nazioni, ma a condizione 
.che conservino intatta la autorità del governo locale. Non saranno 
accordate concessioni aventi carattere di monopolio generale. Questa 
clausola non escluderà il diritto del mandatario di creare monopolî 
di carattere puramente fiscale nell'interesse dei territori della Siria 
e del Libano ed in vista di procurare ai detti territori le risorse 
fiscali che sembrino meglio adattarsi ai bisogni locali o in certi casi di 
sviluppare le risorse naturali, sia direttamente da parte dello Stato, 
sia a mezzo di organi sottoposti al suo controllo, con la riserva però 
che non ne risulti, direttamente o indirettamente, alcun monopolio 
delle risorse naturali a beneficio del mandatario o dei suoi sudditi, 
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nè alcun vantaggio preferenziale, che sia incompatibile con l'ugua- 
glianza economica, commerciale o industriale garantita. 


= art. 12. . Il mandatario dovrà aderire, per conto della Siria e 
del Libano, alle convenzioni internazionali generali concluse o da 
concludere con l’approvazione della Società delle Nazioni, sui se 
guenti argomenti: tratta degli schiavi, traffico degli stupefacenti, 
traffico delle armi e munizioni, uguaglianza commerciale, libertà di 
transito e di navigazione, navigazione aerea, comunicazioni postali, 
telegrafiche e radiotelegrafiche, protezione letteraria, artistica o 
industriale. | 


art. 13. - In quanto le condizioni sociali, religiose o altre lo 
permettano, il mandatario assicurerà l’adesione della Siria e del 
Libano alle misure di pubblica utilità che saranno adottate dalla 
Società delle Nazioni per prevenire e combattere le malattie, com- 
prese quelle degli animali e delle piante. 


art. 14. - Il mandatario laborerà e metterà in vigore entro do- 
dici mesi a datare da questo giorno una legge sulle antichità, con- 
forme alle disposizioni qui appresso riportate. Questa legge assicu- 
rerà a tutti i sudditi di tutti gli Stati Membri della Società delle 
Nazioni l’uguaglianza di trattamento in materia di scavi e ricerche 
archeologiche : 


l. - Per « antichità » dovranno intendersi tutte le opere o 
prodotti dall’attività umana anteriori all’anno 1700. 


2. - La legislazione sulla protezione delle antichità dovrà 
ispirarsi più all’incoraggiamento che ad obbligazioni. 
= Ogni persona che avendo fatto una scoperta di una antichità 

senza avere l’autorizzazione prevista dal paragrafo 5, segnali questa 
scoperta all’autorità competente, dovrà ricevere una rimunerazione 
proporzionale al valore della scoperta. 

3. - Le antichità dovranno essere alienate solo in favore del- 
l'autorità competente, a meno che questa rinunci all'acquisto. 
Nessuna antichità potrà essere esportata dal paese senza un 
permesso rilasciato dalla detta autorità. | 

4. - Ogni persona che per dolo o negligenza distrugga o 
deteriori una antichità sarà passibile di una penalità da fissarsi. 


5. - Ogni acquisto di terreno o scavo, allo scopo di trovare 
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antichità, saranno proibiti sotto pena di ammenda, salvo che da 
parte di persone autorizzate dalla detta autorità competente. 


6. . Condizioni eque saranno ‘fissate per permettere di espro- 
priare temporaneamente o a titolo permanente i terreni presentanti 
un interesse storico o archeologico. 

T. - L'autorizzazione di procedere a scavi non sara accordata 
che a persone che daranno sufficienti garanzie di esperienza archeo- 
logica. Il mandatario accordando queste autorizzazioni non dovrà 
agire in modo da eliminare senza giustificati motivi scienziati di 
alcuna nazione. 


8. - I prodotti di scavi potranno essere ripartiti tra le perso- 
ne che vi hanno proceduto e l’autorità competente, nella propor- 
zione da questa fissata. Se per ragioni scientifiche la ripartizione 
appaia impossibile, lo scopritore dovrà ricevere una adeguata inden- 
nità, in luogo di una parte degli oggetti rinvenuti. 


art. 15. - Dall’entrata in vigore dello statuto organico previsto 
dall’art. 1, il mandatario si accorderà con i governi locali relativa- 
mente al rimborso da parte di questi ultimi di tutte le spese soste- 
nute dal mandatario per l’organizzazione dell’amministrazione, lo 
sviluppo delle risorse locali e l’esecuzione di lavori pubblici di ca- 
| rattere permanente, il cui beneficio resterà acquisito al paese. Que- 
sto accordo sarà comunicato al Consiglio della Società delle Nazioni. 


art. 16. - Le lingue ufficiali della Siria e del Libano saranno il 
francese e l'arabo, 


art. 17. - Il mandatario indirizzerà al Consiglio della Società 
delle Nazioni un rapporto annuale, rispondente alle sue vedute, sul- 
le misure prese durante l’anno per l’applicazione del presente man- 
dato. I testi di tutte le leggi e di tutti i regolamenti promulgati 
durante l’anno saranno allegati al detto rapporto. 


art. 18. - Per ogni modificazione da apportarsi ai termini del 
presente mandato sarà necessario il consenso della Società delle Na- 
gioni. 


art. 19. - Alla fine del mandato, spetterà al Consiglio della So- 
cietà delle Nazioni di usare tutta la sua influenza per salvaguarda- 
re per l’avvenire l’esecuzione da parte del governo della Siria e del 
Libano delle obbligazioni finanziarie, comprese le pensioni e as- 
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segni, regolarmente assunti dall’ammnistrazione della Siria e del 
Libano durante il mandato. 


art. 20. - 11 mandatario accetta che tutte le controversie, qua- 
lunque esse siano, che dovessero sorgere tra lui o altro membro del- 
la Società delle Nazioni relative all'interpretazione o alla applica- 
zione delle dispusizioni del mandato e che non siano suscettibili di 
essere regolate per negoziati diretti, siano sottoposte alla Corte Per- 
manente di Giustizia Internazionale prevista dall’art. 14 del Pat- 
to della Società delle Nazioni. 


Il mandato della Siria ha imposto alla Francia innanzi tutto 
un non indifferente compito in rapporto alle condizioni politiche del 
paese. 

Non erano infatti mancate sino dai primi anni di occupazione 
francese, difficoltà di ordine politico che avevano talora richiesto 
anche l’intervento militare. Ma l’opera degli Alti Commissari era 
riuscita, sino allo scorso anno, a sanare man mano i varî dissensi ed 
a mantenere buoni rapporti con i poteri locali, sull’estensione dei 
quali, come vedremo in appresso, regna tuttora una non indifferen- 
te confusione, | 

Erano sorte così nei varî centri del paese opposizioni, più o 
meno vive, all’occupazione, create talvolta da particolari interessi 
locali ed in certe regioni anche da tendenze autonomistiche, miran- 
ti talune alla indipendenza di tutta la Siria, opportunamente allar- 
gata nei suoi attuali confini, indipendenza che evidentemente trova- 
va uno ostacolo nel mandato, nel quale non poteva non scorgersi una 
lenta ma tenace tendenza a trasformare la temporanea occupazione 
in una definitiva ‘annessione allo Stato mandatario, 

Si ebbe infatti nel 1919 una prima agitazione a Damasco, ove 
sì tenne un congresso generale siriano, che aveva proposto il se- 
guente programma: | 


— completa indipendenza politica; 

— monarchia costituzionale con diritti delle minorità garantiti; 

— assistenza degli Stati Uniti per venti anni nelle questioni fi- 
nanziarie e tecniche; 
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— opposizione alla costituzione di uno Stato sionista; 

— Libano e Palestina uniti alla Siria; 

— completa indipendenza della Mesopotania; 

— annullamento dell’accordo franco-britannico per la divisione 
della Siria. 


Occorre peraltro notare che, sino dall'estate del 1919, una com- 
missione americana aveva accertato che la costituzione di uno stato 
sionista non avrebbe potuto incontrare il gradimento delle popola- 
zioni e che era preferita una occupazione francese o inglese. 

In una successiva riunione per l'indipendenza della Siria, che 
si tenne nel marzo 1920, sotto l'Emiro Feical, fu richiesta: 


— completa indipendenza della Siria dal Sinai al Tauros; 
— proclamazione dell’ Emiro Feiçal a re di Siria; 

— istituzione del servizio militare obbligatorio; 

— notificazione alla Conferenza di Parigi di queste decisioni, 


(Questa agitazione provocò allora l’intervento militare francese, 
in seguito al quale Damasco cadde in potere della Francia e l Emiro 
dovette fuggire. 

Successivamente si ebbe una sempre maggiore tranquillità nel 
paese, la quale, come abbiamo accennato, aveva permesso un no- 
tevole miglioramento della situazione economica e faceva presumere 
un definitivo consolidamento del protettorato francese. Ma dai pri- 
mi dell’anno corrente la presenza di un nuovo Alto Commissario, il 
Generale Sarrail (1), ha segnato l’inizio di una pericolosa svaluta- 
zione dell’opera compiuta, ponendo la Francia in una situazione po- 
litica e militare assai difficile e della quale non possono, oggi preve- 
dersi gli sviluppi. Gli avvenimenti più gravi riguardano la rivolta 
militare dei Drusi ed 1 recenti fatti di Damasco. 

Il Djebel Druse, che è la regione nella quale si svolsero i tor- 
bidi che hanno originato la grave situazione odierna, è una piccola 
regione posta sulla stessa frontiera della Trans-Giordania, a mar- 
gine della Siria stessa, la quale, come vedremo, comprende oltre lo 
Stato del Gran Libano, la Federazione dei tre Stati: degli Alaoniti, 


(1) If Generale Sarrail è stato ora sostituito da un Alto Commissario civile, il Se 
natore De Jouvenel. Sull’azione del generale francese in Siria sono interessanti alcune 
considerazioni di Llovd George, in un articolo da lui testè pubblicato e riportato nella 
«Stampa » del 14 novembre 1925. 


bilia ee E R 


LA SIRIA SOTTO IL MANDATO DELLA FRANCIA 633 


‘di Damasco e di Aleppo. Esso forma un piccolo Stato autonomo di 
‘circa 6000) chilometri quadrati con una popolazione di 60.000 abitanti. 

Dall'inizio dell'occupazione francese sorsero difficoltà con questi 
popoli 1 quali sono turbolenti, differenti dagli arabi ed appartengono 
ad una setta mussulmana fondata nel V secolo dell’egira dal califfo 
Haken. Nel 1921, in seguito ad un attentato al residente francese, 
fu necessaria una piccola spedizione che riuscì però subito a paci- 
ficare il paese con la sottomissione del Sultano Attache. 

I Drusi, popolazione selvaggia, chiusa nelle sue montagne, che 
conduce una vita ritirata ed avente un regime puramente feudale 
come quello dei Curdi e di quasi tutte le popolazioni montanare 
dell’Oriente, sono popolo contrario ad ogni infiltrazione della civiltà 
occidentale. Per lungo tempo essi avevano ostacolato la stessa Tur- 
chia che era riuscita a sottometterli con sanguinose spedizioni mi- 
litari e a prezzo di grandi concessioni politiche; ma pur tuttavia il 
dominio turco ben si adattava a questi popoli, i quali erano riusciti 
‘a conservare una esistenza libera nell’interno dai confini dell’ Impero 
Ottomano, con una concezione poco adattabile con 1 sistemi di li- 
bertà occidentale, meno tolleranti sotto certi aspetti, 

I francesi dettero loro da prima un governatore indigeno, ma 
‘ciò originò subito grandi rivalità fra le famiglie più in vista della 
regione, onde, su richiesta della stessa popolazione, fu nominato un 
governatore francese, il capitano Carbillett, noto per gli avveni- 
menti recenti, Sembra che questo governatore, per compiere alcuni 
lavori pubblici, volesse imporre agli indigeni di lavorare, urtando 
così l’indolente natura della popolazione che non richiedeva mi- 
glioramenti al paese ma una orientale tranquillità; di quì l’origine 
della rivolta, la quale, fomentata dal malcontento, permise ai feu- 
dali di riprendere la loro autorità, richiedendo un governo indigeno. 

L’ Alto Commissario francese non volle però adire a questa ri- 
chiesta ed inviò dei soldati i quali dettero luogo ai primi incidenti, 


-che trasformarono la rivolta in una vera insurrezione. Una spedi- 


zione di 200 uomini, inviata nel luglio scorso fu sorpresa dai drusi 


e solo un terzo riuscì a fuggire al disastro; successivamente una 


colonna di rinforzo subì, essa stessa un rovescio, e fu obbligata a 
ritirarsi sino a Ezra, sulla linea ferrata dell’ Hedjaz; una piccola 
guarnigione a Soueida rimase prigioniera e riuscì ad essere liberata a 
grande stento. Frattanto la rivolta veniva estendendosi alle altre re- 
gioni del paese e, se dobbiamo credere alle notizie di alcuni giornali, 
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nonostante il segreto tenuto intorno agli avvenimenti dalle autorità 
francesi, sembra che gravissimi fatti siuno avvenuti anche nella cit- 
ta di Damasco, e le truppe francesi abbiano dovuto sostenere nella 
città e contro la città stessa un’azione militare, la quali avrebbe ar- 
recato danni notevoli e perdite ingenti anche fra la popola- 
zione civile (1). 

Ma tali avvenimenti, per quanto circoscritti ad una parte della 
Siria, hanno avuto un riflesso notevole in tutto il puese, ove oggi 
l'azione dell'Alto Commissario francese trova una larg: e manifesta 
opposizione ed un malcontento quasi generale serpeggia ovunque 
creando un’agitazione assai pericolosa, Se essa ha tratto origine oc- 
casionale dagli avvenimenti della rivolta dei drusi, alcune cause 
dell'odierno malcontento riguardano l’intera Siria, oltre quelle an- 
cora più generali connesse con l'attuale agitazione di tutto il mondo 
mussulmano dovuta agli avvenimenti del Marocco, 

La Francia è andata in Siria con due concezioni politiche am- 
bedue nobili e forti, ma contraddittorie. La prima consisteva nel- 
l'esereitare il mandato nel modo meno gravoso possibile per la po- 
polazione; la seconda di dare invece al paese istituzioni repubblica- 
ne e rappresentative. Ora 1 paesi orientali, per nulla preparati al- 
l'esercizio della libertà politica quale è da noi compresa, sentono 
invece un’attaccamento tutto speciale al loro antico regime e alle 
tradizioni locali, ancorchè queste possano, al nostri occhi, apparire 
non più consoni allo spirito dei tempi. 

L'attuale Alto Commissario, adottando un sistema di potere 
rigido ed autoritario ed anche settario, dato lo speciale carattere 
del paese, ove grande influenza hanno le Congregazioni, con le sue 
idee liberali si è alienato gli elementi cristiani locali che costitui- 
vano forse la maggiore difesa degli interessi francesi e quindi ha 
dato modo agli stessi arabi di rivolgerglisi contro. Cercando di fa- 
vorire la missione laica, a scapito dell elemento religioso, egli ha 
colpito le basi ste-se del suo potere, lasciandosi sfuggire di mano 
un mezzo potentissimo di dominio sulle popolazioni rimaste sem- 
pre fedeli alle istituzioni locali. 

Tale politica laicizante dell Alto Commissario ha avuto mag- 
giori riperenssioni nel Libano che è divenuto il centro di un’altra 
pericolosa e tacita insurrezione. Le riforme proposte dall'attuale Al- 


(1: Queste notizie sono state ora confermate, dimostrando la gravità della situazione, 
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to Commissario, inspirate a idee liberali, miravano invero, non gia 
ad attentare alla religione nè urtare 1 sentimenti e i diritti delle mi- 
norità etniche, ma tendevano a riunire la direzione generale del go- 
verno del Libano dalle mani di una feudalità religiosa potentissima 
a quelle dei rappresentanti eletti dal popolo. Esse quindi si ispira- 
vano al principio di laicità che ha avuto in questi ultimi tempi lar- 
ga diffusione in tutto l'Oriente e nella stessa Turchia, separando la 
religione dal potere temporale e sbarazzando l’ammihi-trazione e la 
giustizia da ogni influenza clericale. \ 

Il Libano però ha una storia tutta sua propria, Tale regione. 
sfuggì all’autorità turca nel 1861, rimanendo sotto la protezione 
nominale di sei Potenze europee con un governo cristiano, La popo- 
lazione e composta principalmente di maroniti, i quali sono attacca- 
ti alla chiesa cattolica romana. Il regime internazionale vi portò un 
completo cambiamento delle condizioni di vita: il servizio militare 
fu abolito, le tasse ridotte, grande quantità di viveri raccolta, co- 
struite strade, fatte grandi piantagioni di gelso. La popolazione vi è 
molte intensa, e supera il migliaio di abitanti per miglio quadrato, 
mentre nel resto della Siria non oltrepassa i trenta; circa 350.000 
sono 1 cristiani, 50.000 drusi, il resto maomettani, Il I° settembre 
del 1920 fu proclamata l’autonomia del Libano con sede a Beirut; 
dalla Palestina l’autonomia si estende sino al fiume Chebbir ad 
Ovest di Homs. Gli ebrei cercarono di includere il Libano meridio- 
nale ai confini della Palestina, ma vi si opposero le condizioni spe- 
‘ciali del paese, nel quale gli ebrei hanno poca influenza. | 

Nel Libano esiste ancora una feudalità religiosa, che com- 
prende tutti gli alti dignitari della chiesa maronita appoggiati 
dalle missioni cattoliche francesi e rappresenta in effetto un ele- 
mento dti più considerevoli e più influenti nel paese. Ad essa si deve 
infatti la difesa contro l’islamismo attraverso i secoli e ad essa fe- 
‘cero sempre capo gli interessi generali di tutta la popolazione cri- 
stiana, avendo così parte importantissima in materia politica e 
conservando una secolare potenza che dette a tale organismo anche 
poteri temporali. 

Le autorità francesi cercarono quindi di far sorgere un nuovo 
partito politico per abbattere questa casta religiosa, la quale però 
non mancò di opporsi, con tutta la forza della sua influenza mille- 
naria, e quindi cominciò una lotta sorda con le autorità francesi per 
non abbandonare le antiche prerogative. Le autorità francesi, di 
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fronte a tale opposizione, ritirarono una legge elettorale che avevano 
predisposto la quale prescindeva dai gruppi confessionali, cercando 
invece di mantenere la riforma amministrativa che fondeva nel Li- 
bano le minorità dei cristiani dei suoi distretti a maggioranza 
mussulmana. | 

Ma in tale situazione quelli che se ne avvalsero principalmente 
furono gli elementi mussulmani, i quali sperano di trarre partito 
dalle opposizioni al governo francese sfruttando anche lagita- 
tazione che regna in tutto il mondo mussulmano, attualmente, in 
seguito agli avvenimenti del Marocco, 

Tali avvenimenti hanno avuto infatti ivi non poca influenza, 
dimostrando che l'unità del mondo mu<sulmano non è ancora parola 
priva di senso, Nelle vie del Cairo, come a Damasco ed in tutti 
1 paesi dell'Oriente, oggi si ammirano grandi ritratti di Abd-el-Krin, 
al quale si dà il titolo di Sultano vendicatore; nè le recenti vit- 
torie degli spagnuoli hanno valso a compensare, nello spirito dei 
popoli orientali, i prodigiosi successi e la resistenza tenace di questo 
avventuriero, il quale è riuscito, in certo qual modo, a trasformare 
incidenti locali, che si producono necessariamente nelle colonie, 
in una vera e propria guerra nazionale. 

E’ avgurabile però che le Autorità francesi sappiano far fronte 
alla situazione e riescano presto a ridare al Paese la pace che è tanto 
indispensabile allo sviluppo della sua vita economica, cosa che indi- 
rettamente riguarda tutte le nazioni che, come noi, hanno impor- 
tanti interessi in quelle regioni. 


Superate le attuali difficoltà politiche militari, un non meno. 
difheile compito incombera alla Potenza mandataria per fissare in 
uno statuto organico l’organizzazione definitiva dei territorî sotto 
“mandato, Una apposita commissione ha iniziato i suoi lavori nello 
scorso luglio a tale scopo. 

La Francia, invero, senza attendere l’entrata in vigore del 
mandato stesso, avvenuta solo nel 1925, precipuamente per il ritardo 
nello conclusione della pace colla Turchia, sino dai primi tempi 
della sua occupazione, aveva iniziato l’opera di riorganizzazione 
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della Siria e del Libano, cercando di darle una amministrazione ba- 
sata sulla rappresentanza delle popolazioni con doppio grado elettivo, 

Il territorio della Siria è diviso in cinque Stati: il Gran Li- 
bano con capitale Beirut, il Djebel Druse, gli Alouites con capitale 
Latlucchia, Aleppo e Damasco. I primi tre sono completamente 
autonomi, mentre gli altri due formano una federazione nella quale 
hanno comuni alcuni servizi dell ammini: trazione. , 

Alessandretta, nello Stato di Aleppo, gode autonomia ammini- 
strativa. Lo Stato degli Alouites era prima compreso nella federa- 
zione, ma volle poi completa autonomia, in modo che rimasero riu- 
niti nello Stato federale Aleppo e Damasco, con capitale quest’ ul- 
tima città. 

Questa divisione fu fatta tenendo conto delle idealità e affinità 
locali, per quanto, a causa delle varie nazionalità, si siano trovate 
opposizioni ad una armoxiosa ed uniforme fusione dei diversi ele- 
menti; l’opera quindi dell’Alto Commissario francese ha dovuto 
limitarsi a cercare di unificare la parte amministrativa e legisla- 
tiva, pur lasciando sussistere alcune autonomie, le quali per altro 
non possono non mancare di danneggiare gli interessi generali co- 
muni dei vari Stati. 

Non si può negare infatti che, per l’esercizio del mandato ed 
essenzialmente per l’unità delle regioni ad esso sottoposte, sia in- 
teresse assoluto non creare barriere fra i vari Stati e riunirli in un 
organismo amministrativo comune, con unica ed uniforme legisla- 


zione, abolendo tutti gli organi superflui, che potrebbero essere sem- 


plificati o ridotti, con evidente beneficio anche per la parte finan- 
ziaria. Basterebbe ad esempio pensare che l’autonomia dello Stato 
del Gran Libano impone ad una regione di appena 600.000 abitan- 
ti, concentrati in un piccolo territorio, una amministrazione pubbli- 
ca più numerosa di quella che occorrerebbe all’intero mandato. Vi 
sono infatti: un Parlamento di 80 membri, un Governatore, un Se- 
gretario Generale, cinque Nazirs (Ministri), quattro Mutessarifs o 
Pretetti, dodici Caimacans o Sottoprefetti, un Consiglio di Stato, 
una Corte di Cassazione a tre camere, undici Tribunali Civili oltre 
dodici Penali e tredici Corti di Conciliazione etc. 

Nel 1920 l'Alto Commissario aveva creato appunto un unico 


- bilancio amministrato dall’ Autorità centrale, nella quale ciascuno 


dei vari Stati aveva un rappresentante. Ma dal gennaio del 1922 
l'opposizione dei libanesi costrinse a scindere nuovamente il bilan- 
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cio arrecando un danno evidente al bisogni generali del paese. Ap- 
pare quindi evidente la necessità di fissare al più presto Porganiz- 
zazione di un potere centrale che riunisca quello dei vari Stati, 
stabilendone 1 limiti. 

Mu sorge qui frattanto una importante questione che è quella 
della estensione dei poteri devoluti all? Alto Commissario e della 
ripartizione delle sue funzioni con quelle dei poteri locali: s+ cies 
la sua funzione debba limitarsi a quella di consigliere, controllore e 
paciere, intervenendo solo per dare la sua sanzione o esercitare il 
diritto di veto o quando vengano meno le autorità locali, oppure 
se debba esso stesso costituire l'estrema autorità gerarchica dell’am- 
ministrazione riunente tutti i poteri. 

Nel primo caso si da modo alle autorità locali di opporre una 
possibile resistenza all'azione della Potenza mandataria e quindi si 
ha la possibilità del moltiplicarsi di causg di conflitto; naturalmen- 
te essa invece cercherà di avere nell'Alto Commissario, almeno nel 
primi tempi della sua missione, una vera e propria autorità investi- 
ta di pieni poteri tanto in materia legislativa e regolamentare, quan- 
to in materia individuale (questioni di organizzazione generale, im- 
teressi comuni di più Stati, come concessioni di monopolii, ferrovie 
ecc.) pur non disconoscendo la necessità di consultare ed ottenere il 
consenso degli organi locali. 

Ma questa concezione è assai controversa in quanto l'intervento 
diretto del rappresentante della Potenza mandataria in materia le- 
gislativa, specie in quanto impegni le entità indigene delle quali è 
il tutore, oltre implicare questioni, ancora insolute, inerenti ai con- 
flitti di diritto pubblico e privato; sembrerebbe incompatibile con 
i termini che caratterizzano i mandati tipo A (1). Devesi però 
convenire che rimettendo il mandato tutti i poteri ad un Stato man- 
datario, lascia ad esso implicitamente di fissare, sia pure esigen- 


(+ Come è noto i mandati conferiti alla Società delle Nazioni si distinguono in tre 
grandi categorie A, Be C; i primi riguardano quei paesi che hanno giù raggiunto uno 
sviluppo tale di civiltà da poter essere considerati indipendenti sotto la guida ed il con- 
siglio della Nazione mandataria, Ja quale ha quindi verso di loro una funzione puramente 
tutelare ‘Siria, Palestina, Mesopotamias ) mandati Z2 implicano invece una ingerenza 
molto maggiore della Potenza mandataria prevedendo un regime di amministrazione di- 
retta temperato da alcune limitazioni d'ordine umanitario, politico ed economico «Togo, 
Camerun, Africa Orientale Germanica: I mandati € riguardano territori abitati da tribù 
scelvaggie, inorganizzate e sono amministrati dalla Potenza mandataria come una parte 
integrante del suo territorio Colonic Germaniche del Sud-Ovest Africano, Isole del Pacitico!. 
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done l'accordo con i poteri indigeni, la ripartizione ed i limiti delle 
attribuzioni dei vari organi. 

Il progetto dello statuto, che sarà quanto prima predisposto, 
dovrà perciò, oltre tener conto degli interessi comuni degli Stati 
specie di ordine economico, determinare esattamente le entità am- 
ministrative ed in modo non ambiguo, da chi possa essere fatta 
la legge e chi possa farla applicare. | 

Poichè però in ogni mandato il precipuo scopo da raggiungers) 
e l'educazione dei popuii della regione sotto tutela a sapersi gover- 
nare, non potrà non ammettersi che le autorità mandatarie prima 
di abbandonare i loro diritti cerchino di assicurarsi che le autorità 
locali siano in condizione di poter esercitare tutti 1 poteri che co- 
stituiscono la caratteristica della sotranità degli Stati. Quindi sarà 
una graduazione di funzioni che mano mano verranno passando 
dalla autorità dell'Alto Commissario a quella degli organismi lo- 
cali ed una vera e propria ingerenza diretta in materia legislativa 
potrà così tollerurst solo nel primo periodo transitorio di tutela 
mandataria. 


La questione però dei limiti dei pottri devoluti alla Nazione 
mandataria ha non minore importanza in materia di bilancio e di 
spese, per stabilire in quale misura possano essere impegnate le 
risorse degli enti locali, specialmente per le spese militari, le quali, 
a tenore dello statuto del mandato (art. 2), potrebbero essere in 
parte fatte gravare sul paese. | 

Le spese sostenute dalla Francia riguardano parte l'occupazione 
militare e parte 1 servizi civili dell’ Alto Commissario, 

L’effettivo dell’armata del Levante, che si comoonteva ai primi 
dell'anno corrente di circa 25,000 uomini, più di m.ta dei quali 
coloniali o libano-siriani, è ora notevolmente aumentata a causa 
delle esigenze politiche, e le spese relative hanno sempre superato 
diverse centinaia di milioni annul, per quanto siano andate notevol- 
mente decrescendo, Nel 1918 furono impegnati 118.000.000 che sa- 
lirono a 748.000.000 nel 1921, per scendere a 210.000.000 nel 1924. 

Il corpo di occupazione dovrebbe provvedere alla difesa delle 
frontiere siriane ed assicurare, di concerto con la gendarmerta lv- 
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cale, la sicurezza interna del paese. Il Governo francese non può non 
riconoscere che il mantenimento di ingenti forze mira exsenzial- 
mente a sostenere il proprio prestigio e dominio e quindi Paumen- 
tato contingente delle truppe locali e le spese relative non potrebbero 
esser fatte gravare sulle risorse degli Stati, per i quali, pur essendo 
in buone condizioni finanziarie, tale onere sarebbe così ingente da 
assorbire gran parte dei loro bilanci; la Francia si limita quindi 
a chiedere una partecipazione per una minima parte ascendente a 
pochi milioni. 

Le spese civili vennero ridotte nell’ultimo bilancio ad appena 
9.000.000 di franchi, in confronto dei 180.000.000, che gravavano 
il bilancio nel 1920; essi erano allora in gran parte destinati al 
risarcimento di danni sofferti per la guerra, alla costruzione di fer- 
rovie, lavori del porto ecc. 

Per tali spese di carattere civile il Governo francese conta di 
poterle, in gran parte, ricuperare dille risorse locali avvalendosi 
delle facoltà accordategli dall'art, 15 dell'atto di mandato, che pre- 
vede appunto un rimborso dai governi locali. E’ certo che dato 
che tali spese furono in gran parte assorbite da opere utili al paese, 
la partecipazione di questo non è ingiustificata. 

Le spese civili attuali comprendono quasi essenzialmente i fondi 
necessari pel mantenimento del personale civile addetto all’ Alto 
Commissario, il quale ammonta ad una quarantina di funzionari; 
tra essi si lamenta la deficienza di tecnici, specie per l'agricoltura 
e per i lavori pubblici. Con tutto ciò il personale amministrativo, 
ivi addetto, si è in generale mostrato all'altezza della missione af- 
fidategli e si deve in parte ad esso il resultato ottenuto dall ammi- 
nistrazione francese, 

Al di fuori dei funzionari presso Alto Commissario il governo 
francese ha distaccato presso i governi indigeni e le municipalità, 
un centinaio di agenti di tutti 1 gradi, i quali sono assunti dalle am- 
ministrazioni locali e da queste pagati. Essi servono sia di consi- 
glieri, sia di ispettori, talora hanno incarichi di capo servizio presso 
1 vari Stati; essi comprendono altresì 1 magistrati dei tribunali misti. 
Al di fuori di questo personale, funzionari francesi sono preposti 
all’amministrazione delle dogane, ai servizi di quarantena, al con- 
trollo delle ferrovie e società concessionarie, al ufficio per la pro- 
tezione della proprietà commerciale, industriale, artistica, letteraria. 


e musicale. 
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La scelta del personale francese per queste amministrazioni ha 
un grande valore ed è fatta con molta cura, Si richiede innanzi tut- 
to una provata rettitudine di vita, specie morale, dati i facili costu- 
mi locali; una conoscenza in materia tecnica ed amministrativa non 
indifferente, specie di diritto amministrativo straniero. In gene- 
rale i funzionari provenienti dall’ Algeria, Tunisia e Colonie so- 
no i migliori per quanto poco bene accetti dai siriani. 

I funzionari francesi sono largamente ricompensati, percepen- 
do le loro retribuzioni a valore di moneta oro, il che li pone in con- 
dizione di poter decorosamente far fronte alle esigenze della vita. 
Prima della guerra la Siria era un paese di basso costo di vita; og- 
gi, al contrario, tutto è molto caro, in gran parte a causa della oc- 
cupazione britannica durante la quale gli inglesi mostrarono una 
larghezza nelle spese eccessiva basandosi sulla moneta egiziana, mol- 
to superiore a quella attualmente di uso locale che è la piastra libano- 
siriana. L’uso delle monete d’oro straniere si è dovuto mantenere, spe- 
cie per regolare la fissazione dei prezzi, non potendosi essa basare 
su una moneta a grandi oscillazioni e a forte deprezzamento. 

La situazione finanziaria dei vari Stati è divenuta in quest’ul- 
timi anni molto soddisfacente; mentre nel 1920 e 1921 i bilanci lo- 
cali dovettero essere sovvenzionati dalla Potenza mandataria, dal 
1923 essi sono in avanzo, risultato ottenuto senza aumento di tasse 
con una maggiore ed oculata organizzazione amministrativa. Prima 
della guerra la Siria era gravata d’imposte per circa 70.000.000 di 
franchi, metà dei quali erano assorbiti dal Tesoro ottomano; oggi 
l'ammontare delle imposte non supera fes. 150.000.000, e, tenuto 
conto del deprezzamento della moneta, rappresentano i tre quarti 
della somma prima prelevata, 

Certo le imposte potrebbero essere aumentate, ma assal accorta- 


mente l’amministrazione mandataria ha tenuto conto della situazio- 


ne creata dallo stato di guerra, che ha impoverito il paese e dimi- 
nuito le fonti di guadagno e le esportazioni. Ciò non ostante una 
riforma fiscale è allo studio per dare una forma più giusta alle 1m- 
poste ed al loro modo di percezione, non perfettamente consono al 
tempi moderni. 

E’ certo pure che grandi economie possono farsi nelle ammini- 
strazioni locali, nei servizi che sono numerosissimi e nel numero dei 
funzionari, superiore al necessario, tanto che, come abbiamo sopra 


accennato, nel solo Stato del Libano la spesa dell'amministrazione. 


642 RIVISTA MARITTIMA = DICEMBRE 1929 


locale è pari a quella della Francia per Vintero suo mandato in 
Suda. | 

Il.debito pubblico ha conservato la sua organizzazione autono- 
ma di prima della guerra, Si sta ora determinando la parte che in 
hase al trattato di Losanna, sarà attribuita alla Siria, ed una appo- 
sita Commi-sione è a tale scopo riunita a Costantinopoli. 


Nel ricuardi economici non s] UO necare che il mandato ha 
e r“ 
osto la Siria in condizioni assal soddisfacenti e l'o vera dell’ ammi- 


nistrazione francese è in parte riuscita a sanare le conseguenze del- * 


la grande guerra, alcune delle quali sono state molto profonde. I 
torbidi politici sucredutisi avevano inoltre non poco contribuito ad 
impoverire il paese, il quale durante 1 primi tempi dell’armistizio, 
sì può dire abbia vissuto a spese delle armate britannica e francese. 

Per quanto la bilancia commerciale continui ad essere sfavore- 
vole ció è un fenomeno normale nella vita del paese, che è stato 
però ridotto notevolmente; basta pensare che dal 1923 le esporta- 
zioni, in confronto degli anni precedenti, sono quasi quadruplicate 
e mirano sempre ad aumentare, mentre il loro rapporto con le im- 
portazioni che era dell'S 1/2 a 1, è oggi sceso a 2 1/4 a 1. 

Le importazioni dall'Italia, che hanno il loro maggiore appog- 
gio nelle rapide comunicazioni marittime assicurate dalle compa- 
guie italiane di navigazione (1), e che ammontarono nel 1924 a 
fes. 77.866.966 di merci, sul totale generale di fes. 292.185.409, con 
un incremento di ben fes. 20,638,468 sull'anno preced.nte, potreb- 
bero aumentare maggiormente se il nostro commercio fosse megho 
disciplinato. 

L'Italia infatti possiede quasi tutti i generi industriali e pr 
dotti del suolo con i quali potrebbe lottare con vantaggio sul nie 
cato siriano, ma le manca l'invio ininterrotto di commessi VIE 
a supe 


giatori esperti e capaci, oltre che di mettere in evidenza ] 
¿sto 


riorità e il tornaconto delle nostre produzioni, di studiare sul pt 


f1 Varie linee marittime sone sovvenzionate dal nostro Governo. 
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gli articoli similari di altre provenienze, che hanno maggior sbocco 
nel paese, La spesa per tali viaggiatori, che potrebbe essere soste- 
nuta cumulativamente da più ditte, recherebbe vantaggi così 
cospicui alle nostre industrie, da essere in breve largamente 
compensata. 

Il valore economico della Siria è certamente notevolissimo. La 
Siria ha una produzione agricola importantissima; competenti con- 
siderano che essa potrebbe in breve divenire un paese esportatore di 
grano; certo importanti sono gia le produzioni di cereali e di olio. 
Ma un posto notevole hi oggi assunto la coltivazione del cotone a 
l'allevamento del bestiame valutato 


gia a qualche milione di capi, 
specie in montoni e capre. 

La cultura del cotone merita un particolare cenno per quanto 
si trovi ancora in uno stato iniziale. Nel 1922 la superficie colti- 
vabile era stata valutata a 800.000 Has dei quali circa 300.000 nella 
zona costiera ed i rimanenti nella valle dell'Eufrate, Però non tutta 
questa superficie è ancora sfruttata; sono in corso studi per un 
progetto di irrigazione della valle media dell'Oronte per utilizzarla 
allo scopo di tale cultura ed in tal modo la superficie coltivabile 
verrebbe ad essere quasi raddoppiata. 

Nell’anno 1925 sono stati seminanti a cotone circa 18.750 Has; 
il raccolto ha dimostrato i benefici che può dare al coltivatore questa 
cultura nuova per lui; le vendite sono state fatte a prezzi insperati 
ed hanno stimolato gli indifferenti a prenderla in seria considera- 
zione, Sono così pervenute all’apposita amministrazione importanti 
ordinazioni di seme, dalle quali si può presumere che il raccolto 
venturo sarà notevolmente superiore, 

Rigorosa sorveglianza è fatta dall’amministrazione del man- 
dato per preservare le culture di cotone dai parassiti e dalle malattie. 
Ogni Stato possiede installazioni necessarie per la disinfezione delle 
semenze e vengono accordate facilitazioni per la creazione di offi- 
cine di sgranaggio. Senza dubbio perciò questa cultura acquisterà 
sempre maggiore sviluppo e la Siria potrà, forse, presto contribuire 
alla fornitura dei cotonifici europei migliorando così la sua situazione 
economica la quale solo dall’agricoltura può trarre sensibili benefici. 

L’industria della seta ha formato una delle principali risorse 
del paese; nel 1924 la totale produzione dei bozzoli è salita a ben 
kg. 2.800.000, con un incremento di circa kg. 600.000 sull’anno 
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precedente; nè la Siria manca di ricchezze minerali per quanto 
limitate 

Lo sfruttamento di queste risorse occorre però di un’opera co- 
stante intesa ad utilizzare tutti i mezzi di miglioramento. La Siria 
per quanto sia un paese relativamente caldo ha la possibilità di 
riserve di acqua ma sono necessarie opere per assicurarne il com- 
pleto uso ed utilizzazione, cosa che potrebbe rendere vantaggi im- 
mensi facendo della Siria un territorio ricco di risorse agricole al 
pari della Tunisia. 

Certo l'attività francese, largamente aiutata dai capitalisti non 
esita di affrontare sacrifici, anche gravi, per dare al paese le floride 
condizioni dei tempi passati e renderlo una delle regioni più fertili 
dell'Europa. I capitali investiti da imprese francesi sono oggi va- 
Jutati ad oltre 250 milioni di franchi oro e la partecipazione francese 
nella proprietà fondiaria non è indifterente. 

Ha un importanza notevole, nell’economia della Siria, pure il 
movimento dei viaggiatori attratti dalle antichità od anche per pas- 
sare 1 mesi estivi nelle regioni del Libano. | 

Ha contribuito non poco altresì a migliorare la situazione eco- 
nomica la sicurezza delle regioni circondanti la Siria e del deserto, 
permettendo la ripresa del traffico di transito, sia verso la Mesopo- 
tamia che la Persia. Si è avuto così un graduale miglioramento nel 
trasporti di ogni genere. 

Le ferrovie del paese sono quasi tutte nelle mani della compa- 
gnia € Damasco, Hama e Prolungamenti », con 583 Km, di linee in 
esercizio; nel 1924 furono trasportati 509,728 passeggeri con un in- 
cremento di oltre 70.000 sull'anno precedente. La stessa compagnia 
ferroviaria ha recentemente rilevato la ferrovia dell'Hedjaz, mentre 
il vecchio tronco di quella di Bagdad è ora amministrato dalla 
a Cilicie-Nord Syrie » ed, in seguito agli accordi con la Turchia pel 
transito delle merci, nel tratto che passa sul territorio turco, ha ac- 
quistato notevole traffico. 

I] progetto di collegare Beirut con Tripoli a mezzo di una fer- 
rovia a scartamento normale, progetto che fu discusso specialmente 
dopo il ripristino della ferrovia Tripoli-Homs-Aleppo, fu comple- 
fato nello scorso anno. Tale linea allaccia così Beirut al tronco della 
Siria Settentrionale-Cilicia, a sua volta collegato con la tortos di 
Bagdad che risale sino a Costantinopoli. E’ superfluo notare ais 
portanza che assumerà tale linea, sia dal punto di vista del traffico 
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locale fra la Siria del nord e quella del sud che dal lato delle comu- 


nicazioni con la Mesopotamia, Anatolia ecc., se tale tronco potrà es- 


sere completato unendo Beirut a Giaffa, attuando così la comunica- 
zione ferroviaria diretta fra l'Occidente e l'Egitto, via Costantino- 
poli-Siria-Palestina, 

Importantissimo impulso hanno preso in Siria i trasporti au- 
tomobilistici, nei quali l'industria italiana, con le macchine Fiat, 
ha ottenuto un meritato primato. A mezzo delle strade che condu- 
cono verso l’interno dell’Asia, servizi automobilistici garantiscono 
il collegamento fra le principali città della Siria con la Persia, ecc. 

Una nuova strada di penetrazione verso |’ Asia è stata recente- 
mente portata a termine, riunendo le rive orientali del Mediterra- 
neo e la Persia e facendo comunicare Beirut con Téhéran, con un 
percorso che oggi può essere compiuto in tre giorni e mezzo di auto- 
mobile, Due strade uniscono così attualmente Damasco a Bagdad; 
l’una attraverso la parte del deserto che si trova fra queste due cit- 
tà, direttamente in linea retta percorrendo 830 Km. dei quali 700 
senza possibilità di rifornimento; l’altra passando più a nord toc- 
cando Palmira; essa è più lunga della precedente di 56 Km., ma 
più pittoresca e più sicura. 

La nuova strada offre il vantaggio di una grande economia di 
tempo ed assicura alla Persia uno sbocco sul Mediterraneo, evitan- 
do la via del Caucaso o quella dell' Oceano Indiano e del Mar Rosso. 
La Siria è così in qualche anno divenuta la testa di una delle più 
grandi vie di penetrazione asiatica e il deserto siriano, che era una 
volta ostacolo alle relazioni dei popoli, è divenuto un mezzo di 
unione. 

La Siria ha un unico porto nel vero senso della parola, Beirut, 
verso il quale sono state rivolte le particolari cure dell’Amministra- 
zione del mandato per renderlo più atto alle esigenze dei traffici mo- 
derni. La compagnia del porto di Beirut, che ne ha l’amministra- 
zione, ha nello scorso anno inaugurato i magazzini generali del 
porto che permetteranno alla Siria di prendere un posto importante 
nel commercio del Mediterraneo orientale, svincolando il commer- 
cio di grande cabotaggio di essere tributario dei magazzini generali 
di Alessandria, Questa nuova istituzione, oltre avvantaggiare diret- 
tamente il commercio locale, permetterà alla Siria di prendere una 
parte più attiva allo smistamento delle merci per la Palestina, Ana- 
tolia e Grecia e acquisterà un’importanza sempre maggiore, man 
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mano che le comunicazioni di Beirut con Bagdad si faranno più in- 
tense. 

[I traffico nel porto è salito nel 1924 a Tonn. 1.400.454 e la 
bandiera italiana vi ha mantenuto il secondo posto, con un totale 
di Tonn. 327.335, dopo la Francia (Tonn. 558.518) e prima della 
Gran Bretagna (Tonn, 269.508); ciò indica l’importanza del nostri 
interessi in quella regione, 

Hanno avuto notevole influenza nello sviluppo dei traftici in- 
terni anche aleune convenzioni. doganali concluse dalla Siria con 
l'Irak e la Turchia, miranti à raggiungere la soppressione di aleuni 
diritti doganali, che ostacolavano considerevolmente il traffico di 
transito, In tal modo le merci dirette o provenienti dalla Kiria non 
sono gravate che da tenui tasse, le quali per di più possono essere 
garantite da impegni cauzionali, che agevolano le operazioni di paga- 
mento, complicate a cagione della conversione del danaro e della 
fluttuazione dei cambi. Notevoli semplificazioni riguardano anche il 
funzionamento del servizio doganale, specie nel traffico di frontiera. 


Il 1. marzo 1924, i tribunali consolari furono chiusi e rimplaz- 
zati, su tutto il territorio del mandato, da speciali tribunali detti 
delle a cause straniere », i quali debbono servire di transizione tra 
il regime delle capitolazioni sospeso durante il mandato e Pattribu- 
zione dei tribunali indigeni e di prima giurisdizione su tutti 1 con- 
flitti interessanti o no gli stranieri (1). 

Talé innovazione trovò però opposizione negli elementi Jocali, 
pur essendo prevista dai termini del mandato (art. 6); così nello 
Stato del Libano si dovettero fondere i tribunali locali, con quelli 


1: Con il regime delle capitolasiont la giustizia era amministrata, come nelle altre 
parti dell'Impero Ottomano, da tre ordini di giurisdizione: le giurisdizioni religiose ítribu- 
nal del Cheri per i mussulmani, e delle comunita religiose per i cristiani ed eb rel! spe- 
clalizzate nelle questioni di stato e di successioni; i tribunali di diritto comune o tribunali 
nizamies per tutte Je altre cause tra i sudditi ottomani; le giurisdizioni consolari per gli 
stranieri. Per le contestazioni civili e commerciali tra sudditi ottomani € stranieri erano 
stabiliti, nei principali centri, tribunali misti composti di magistrati ottomani e stranieri. 

Durante la guerra il Governo Ottomano, con editto del 26 agosto 1914, aveva invero 
abolito le capitolazioni in tutto l'Impero, ma tale provvedimento con l'occupazione da 
parte degli alleati perdeva ogni valori giuridico. 
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speciali, facendo in essi partecipare magistrati francesi, potendo, 
su richiesta dello straniero sottoposto a procedimento, come era di 
diritto: nel precedente sistema, essere richiesta una maggioranza di 
tali magistrati. Le cause però sì svolgono, forse a tale ragione, con 
una lentezza enorme che consiglia a ricorrere ai tribunali stessi solo 
in caso di necessità imprescindibili. 

In Siria hanno grande importanza gli istituti di istruzione. La 
Siria è un paese che ha un vasto campo di gente istruita; abbiamo 
visto come esistono alcuni istituti superiori: la scuola di diritto dà 
annualmente una trentina di laureati i quali si recano successiva- 
mente in Francia a terminare i corsi di perfezionamento. Esiste una 
facoltà di medicina, una scuola di ingegneria ,collegi, scuole nor- 
mali, scuole professionali. Si contano attualmente 260 scuole con 
circa 27.000 allievi. La quasi totalità di questi stabilimenti è in 
mani francesi. Vi sono anche scuole israelite ed altre tenute da una 
missione laica, la quale deve essere segnalata per la sua mirabile 
organizzazione. 

Al di fuori di tali istituiti esistono oltre 800 scuole direno da 
comunità religiose locali. E’ stata di recente creata una università 
siriana ed altre scuole primarie e professionali, nonchè a Damasco 
un Istituto d’arte e archeologia mussulmana, centro di studi per 
artisti e archeologi. 

L’importanza delle scuole è notevolissima ed il contributo che 
vi danno il Governo e le organizzazioni, anche private, francesi di- 
mostrano la parte che esse possano avere per lo sviluppo del paese e 
il successo del mandato. 

Numerose sono le istituzioni caritatevoli per lottare sia contro 
la fame e le malattie infettive, nonchè per raccogliere orfani o ri- 
fugiati. I più importanti stabilimenti del genere, un grande ospe- 
dale, un sanatorio ed un asilo per vecchi ed orfani, sono diretti da 
congregazioni religiose. 


Il rapido e sommario sguardo da noi dato alle condizioni at- 
tuali della Siria dimostrano largamente il valore di questa regione, 
l’azione svolta dalla Francia nei 6 anni di occupazione e quali con- 
seguenze potrebbe avere per il paese se la situazione politica dovesse 
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rendere precario lo stato di tranquillità che aveva permesso al man- 
dato di conseguire si notevoli effetti. 


La gravità della situazione odierna ha indotto anche talune per- 
sonalità politiche francesi a prospettare la possibilità di una rinun- 
cia al mandato; noi non riteniamo che la proposta fatta risponda ad 
un reale intendimento degli stessi proponenti. 


La Francia ha evidenti interessi per mantenere l'occupazione, 
ancorchè le costi gravi e sempre maggiori sacrifici; la recente guer- 
ra ha dimostrato i notevoli benefici tratti dalla Francia dai suoi 
possessi d’oltre mare e particolarmente del Mediterraneo por i 
suoi rifornimenti nonchè per la sua difesa nazionale. La Siria per 
la Francia mon è solamente un estremo lembo della sua influenza 
nel bacino orientale del Mediterraneo, ma un centro di osservazione, 
necessario ad essa che conta oltre 15 milioni di sudditi mussulmani; 
la posizione geografica del paese rende poi il possesso importante, 
sia dal lato politico che economico. 


Non è prevedibile quindi che il Governo francese, alla distan- 
za di pochi mesi dall’esplicite dichiarazioni fatte alla fine dello scor- 
so anno alle Camere, in sede di approvazione del bilancio degli Esteri, 
voglia oggi, per quanto variate le condizioni, recedere dal suo in- 
tendimento di esercitare il mandato sino a quello che vorrebbe es- 
sere lo scopo del mandato stesso e cioè il raggiungimento per il 
paese di un grado di civiltà tale da non richiedere più assistenza 
straniera e di potersi governare da sè. Ciò non fosse altro per impe- 
dire che qualche altra Potenza possa raccogliere la successione e 
cogliere i frutti dell’opera non indifferente giù compiuta. 

Certo il compito che ancora resta alla Francia non è nè facile 
nè breve, dato il carattere dei popoli locali e le difficoltà che sem- 
pre si oppongono ad una organizzazione più evoluta nei paesi orien- 
tali. Il grado di coltura dei popoli stessi, le loro poche attività in- 
dustriali, commerciali e finanziarie dimostrano come non sia facile 
la missione affidata alla Francia, la quale dovrà superare anche le 
difficoltà frapposte dagli elementi ostili al mandato, i quali dispon- 
gono pure di importanti mezzi finanziari. 

Di fronte a tale situazione l’Italia però deve vigilare. Noi ab- 
biamo interessi vitali da difendere nel Mediterraneo orientale e non 
si può quindi assistere indifferenti ad una lotta, la quale può ri- 
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guardarci tanto da vicino ed avere anche per noi fonseguenze non 
meno dannose, sia nei riguardi politici che in quelli della nostra 
espansione commerciale. ` 


2 Novembre 1925. 
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LA METEOROLOGÍA E LA UNIFICAZIONE DELLE ROTTE TRANSATLANTICHE 


Il primo problema fondamentale, che è chiamato a risolvere un 
‘capitano innanzi di salpare, è la determinazione della rotta, cioè, 


della via più breve che il bastimento deve, possibilmente, seguire 


per raggiungere il porto di destinazione. Geograficamente tale so- 
luzione è immediata: tale via è l’arco di cerchio massimo passante 
per i due punti di partenza e di arrivo, ovvero, se terre o secche im- 
pediscono alla nave di seguire sempre il medesimo, è costituita da 
più archi successivi di circolo massimo (o, se il cammino è breve, di 
lossodromia) terminanti ai dati estremi. A determinarla e se- 
guirla servono le carte e gli strumenti nautici. Ma, se il problema si 
pone più giustamente sulla ricerca della via che s1 deve percorrere per 
giungere nel tempo minore, e più sicuramente, a destinazione, biso- 
gna far entrare in considerazione anche le condizioni dei mezzi acqueo 
ed aereo, nei quali la nave deve muoversi. Ed allora è necessario co- 
noscere ancora l’andamento normale della direzione e della intensità 
dei venti e delle correnti marine, le probabilità di deviazioni da 
tali andamenti normali, le leggi delle eventuali perturbazioni che 
frequentemente si presentano (leggi delle tempeste); è necessario 
essere informati degli ostacoli alla libera navigazione che pos- 
sono talora incontrarsi alla superficie del mare (ghiacci, relitti, 
nebbie): possedere in una parola quel complesso di cognizioni che 
formano oggetto della meteorologia marittima. 

E questa allora, quando si riguardi dal solo lato pratico dell’im- 
piego dei suoi insegnamenti per la buona e sicura condotta del na- 
viglio, viene comunemente designata col nome di meteorologia 
nautica, 
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Qual grado di importanza abbia essa per la navigazione è ben 
noto: basti ricordare la viva discussione sorta a riguardo dello spa- 
ventevole disastro del Titanic intorno alla rotta seguita da questo 
piroscafo e le conseguenti decisioni prese dagli Stati e dalle Compa- 
gnie di navigazione per la sicurezza della vita in mare, 

Il metodo usato sin da principio per utilizzare i dati raccolti 
fu statistico, e le carte fondamentali, le celebri pilot charts del 
Maury, non sono che una pura trascrizione dei dati posseduti. 

Con l’andar del tempo l’opera dei singoli Stati su menzio- 
nati è andata diminuendo al punto che solo tre sono ‘oggi quelli che 
posseggono i più importanti Istituti idrografici e Osservatori Me- 
teorologici: America, Inghilterra e Germania, i soli che pubblicano 
tuttora la tradizionale « Carta Pilota », che, avvalendosi del con- 
tinuo progresso della giovane scienza, rende all’umanità inestima- 
bili servigi. | | 


Dove l’opera grandiosa, altamente civile e umanitaria iniziata 
dal Maury ha trovato dei degni continuatori, è proprio nel suo paese. 

Il compito del grande Istituto Idrografico di Washington è di 
occuparsi della sicurezza della Navigazione in genere e specialmente 
delle grandi vie di traffico degli oceani. 

Il materiale scientifico è inviato all'Istituto dalle Navi da Guer- 
ra dello Stato, e da oltre duemila osservatori volontari appartenenti 
alla Marina Mercantile degli Stati Uniti e di altre nazionalità. 

Essi apportano il modesto contributo delle osservazioni raccol- 
te in mare, ed in cambio ricevono dall’ Istituto numerose ed interes- 
santi pubblicazioni. In tutti i porti più importanti dell'America uf- 
ficiali incaricati dall’ Ufficio Idrografico curano la verifica degli stru- 
menti meteorologici a bordo delle navi e forniscono ai comandanti 
le più recenti informazioni circa la navigazione. 

Tutto questo materiale raccolto e corretto viene utilizzato dalla 
Divisione di Meteorologia nautica che cura la pubblicazione delle 
pilot charts, che, come è risaputo, sono una chiara e semplice rappre- 
sentazione della climatologia, meteorologia, oceanografia dei gran- 
di mari. sa 

Rappresentazione sintetica, perchè di questa scienza è espo- 
sto solo ciò che è indispensabile e utile al navigante per compiere 
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la sua traversata nel più breve tempo possibile e con la maggiore 
sicurezza. i 

Le numerose navi iscritte all’Istituto sono come altrettanti os- 
servatori meteorologici sparsi negli oceani, che registrano gli avve- 
nin.euti del tèmpo su una vasta posizione della superficie terrestre. 

Da questa rete di osservatori l’Istituto di Washington ottiene 
gli elementi necessari per costruire le carte giornaliere del tempo. 

Dato che nel 1888 si pensò di diminuire il numero delle osser- 
vazioni, accontentandosi di una sola osservazione giornaliera per 
ogni nave ma per tutte alla stessa ora (a mezzodì di Greenwich), 
l’Istituto su grandi mappe, rappresentanti 1 vari oceani, segna i va- 
ri elementi del tempo, pressione, forza e direzione del verito, tem- 
peratura ecc. Così si tracciano le curve isobariche, isotermiche, e si 
ha l'aspetto generale del tempo in quel dato giorno sui vari oceani. 

Mercè queste carte sinottiche si sono potute migliorare le pilot 
charts segnando su di esse le tracce degli ultimi cicloni, le per- 
centuah mensili dei venti tempestosi nelle varie località, le vie per- 
corse dalle depressioni barometriche, ecc. | 

Fra le importanti notizie riportate vi è anche quella riguar- 
dante le navi affondate e alla deriva. L’Istituto segue accuratamen- 
te la posizione di queste navi su di una grande carta murale con 
indici spostabili, in cui sono segnati tutti gli scafi alla deriva se- 
condo la posizione segnalata dagli ultimi avvisi pervenuti dai 
capitani. 

Sono impressionanti le statistiche riportate dai bollettini del- 
l’Istituto di Washington circa le collisioni avvenute (oltre 200 dal 
1890;. Simili disastri sarebbero più frequenti, se questo Istituto 
non esercitasse una così attiva sorveglianza, Il Nord Atlantico è «pe- 
cialmente infetto da questi pericoli per i numerosi naufragi che si 
verificano sulle coste degli Stati Uniti e in prossimità dei banchi 
di Terranova. 

Sable Island è un vero agguato teso ai naviganti nell'oscurità 
delle nebbie di Terranova; intorno a quest'isola i naufragi avven- 
gono numerosissimi (sono ridotti ora a due all’anno in media) specie 
in inverno con 1 ghiacci e con le nebbie che vengono fuori dal cozzo 
della gelida corrente polare col tepido Gulf Stream e con gli ura- 
gani terribili e frequenti, sì che quel luogo d'insidia, di desolazione 
e di morte, fu chiamato, assai opportunamente, il cimitero del- 
P Atlantico. 
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Il percorso di queste navi, alla cui distruzione sono interes- 
sate tutte le potenze, per diminuire la percentuale delle collisioni 
tra esse e le navi in rotta, offre anche uno scopo scientifico, cioè 
quello di studiare le correnti dell’ Atlantico. 

Infatti l’Istituto di Washington, seguendo le tracce dei relitti 
e delle bottiglie, il cui lancio è assai raccomandato ai capitani che 
seguono traversate oceaniche, è giunto a definire tutto il circuito 
delle correnti dell’Atlantico, circuito che viene continuamente con- 
fermato dai rapporti delle varie navi che transitano tra: l'Europa 
e gli Stati Uniti. 

Tanto ha potuto fare questo Istituto per la sua incompara- 
bile organizzazione. Gli stessi americani, come le altre nazioni euro- 
pee, non prestarono da principio fede a questo importante servizio 
ed accolsero con diffidenza, e a volte con ironia, le prime pubblica- 
zioni al riguardo. Ma i dirigenti non si sgomentarono ed affronta- 
rono l'opinione pubblica nel modo più convincente. Si sa che la 
statistica più apprezzata dagli americani è quella ridotta all’unità 
« dollaro » e l’osservatorio di Washington nella sua propaganda 
esprime appunto in dollari i benefici risultati dei suoi studi. 

Una tempesta annunziata sul litorale americano aveva salvato 
tre milioni di dollari fra navi e carico. Un freddo intenso, predetto 
dal bollettino meteorologico, salvò quattro milioni di dollari di ra- 
colto, ecc. e queste sono cifre giustificate da rapporti di capitani 
ed agricoltori, calcolate tutte con la massima scrupolosita. 

Gli scettici furono convinti da una tale eloquente dimostra- 
zione, al punto che oggi non c’è giornale americano che non pub- 
blichi le statistiche delle varie sezioni dell’Osservatorio, mentre 1 
naviganti di tutte le nazioni aumentano sempre più la schiera degli 
osservatori volontari iscritti all Istituto Idrografico. 

In tutti gli uffici pubblici americani della City si espone gior- 
nalmente una carta meteorologica con la situazione barica e la pre- 
visicne meteorica, e tutti gli agricoltori degli stati americani per 
mezzo di radiotelefonia ne sono informati in brevissimo tempo. 

L’Ufficio meteorologico di Londra fornisce direttamente esso 
stesso non solo alle navi da guerra, ma anche alle mercantili ingle- 
si una serie completa di buoni strumenti verificati (un barometro 
a mercurio, sei termometri e quattro igrometri) alla sola condizione 
che questi strumenti vengano restituiti alla fine del viaggio, insieme 
ai registri delle osservazioni raccolte, all’Ufficio centrale o ad una 
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delle tante agenzie residenti nei principali porti commerciali del- 
l’ Inghilterra. 

In Germania ai piroscafi generalmente sono forniti, dalle so- 
cietà cui appartengono, i necessari istrumenti meteorologici e la 
maggior parte non solo di barometri a mercurio e metallici a lettura 
diretta, ma anche di autoregistratori. L’Ufficio della Deutsche 
Seewarte di Amburgo, provvede solo ai piroscafi degli armatori pri- 
vati che promettono di eseguire le osservazioni mentre tutti 1 pirosca- 
fi di linea sono dotati dalle singole compagnie, 

Quest’Ufficio dona in cambio non solo le carte e le pubblica- 
zioni, come quello americano e quello inglese, ma distribuisce an- 
che diplomi e medaglie di benemerenza. 

E” particolarmente interessante l’organizzazione che fin dal 1912 
ha stabilito il medesimo Osservatorio di Amburgo per la trasmissio- 
ne sia dei dati osservati in mare che dei presagi di tempeste fatti 
dall’Osservatorio, per mezzo della radiotelegrafia, anche alle navi 
relativamente lontane da terra che altrimenti non avrebbero potuto 
ricevere le preziose informazioni. 


y ee 
La preoccupazione più grande del navigante che attraversa 
Atlantico Nord è senza dubbio prodotta dal ghiaccio che infesta 
la rotta ai piroscafi in prossimità del Gran Banco di Terranova 
durante la primavera e al principio dell’estate, periodo in cui il 
pericolo è intensificato dalla presenza continua di nebbia in quelle 
località. | 
Nulla era stato fatto da molto tempo per rendere le navi sicure 
da questo pericolo, finchè il 14 aprile 1912 il piroscafo Titanic veni- 
va affondato nel suo primo viaggio per collisione con un iceberg in 
lat. 41° 46’ N e 50° 14’ di long. W. G. In seguito a questa catastro- 
fe nella Conferenza Internazionale per la sicurezza della vita in 
mare, tenuta in Londra nel 1913-14, fu stabilito che tutte le nazioni 
dovessero contribuire per l’istituzione e per 11 mantenimento d’un 
servizio di sorveglianza nella zona più frequentata dagli icebergs. 
L’attuazione pratica di questo servizio fu assunta dagli Stati Uniti. 
Ta ellora in poi sono stati raccolti gran numero di dati relativi ai 
movimenti del ghiaccio e alle correnti prossime al Gran Banco, 
Le correnti oceaniche sono i principali fattori del movimente 
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del ghiaccio; tuttavia i venti prevalenti hanno anch’essi un’influen- 
za insieme diretta e indiretta su questi movimenti, diretta, in quan- 
to il vento determina il cammino degli icebergs, la quantita di 
ghiaccio in emersione, e indiretta, in quanto i venti influenzano il 
corso delle correnti. | 

Vi sono 3 grandi correnti che hanno importanza per il movi- 
mento dei ghiacci nell’ Atlantico settentrionale: 1* la corrente del- 
la Groenlandia Orientale, 2* la corrente del Labrador, 3* la corren- 
te del Golfo. 

Gli icebergs trascinati da queste correnti subiscono nel loro per- 
corso varie vicende: alcuni vanno ad arenarsi lungo la costa del 
Labrador, dove la corrente s’inclina un po’ verso Ovest, per eftet- 
to della rotazione terrestre; altri si arenano sul margine settentrio- 
nale del Gran Banco di Terranova, mentre molti continuano a scen- 
dere lungo il lato orientale del banco stesso e sono proprio questi 
che costituiscono il grave pericolo per la navigazione. 

Attualmente non vi sono mezzi per scoprire la presenza degli 
icebergs durante la nebbia o nella notte; questi sono segnalati dal 
bastimenti della Pattuglia del Ghiaccio, mediante uno strumento 
che, in prossimità dell’ isola galleggiante, ne accerta, in tutte le 
condizioni, la presenza attraverso la ricezione degli echi. Esperimen- 
ti eseguiti dalla Pattuglia stessa hanno dimostrato che scarsa fidu- 
cia deve essere riposta sugli echi dei fischi a vapore e delle sirene 
e che la presenza del ghiaccio non ha alcuna influenza sulla tempe- 
ratura dell’aria e dell'acqua. | 

Unico mezzo per assicurarsi è quello di prendere spesso la tem- 
peratura del mare nei paraggi dei ghiacci, e, se questa si mantiene 
a 15°,6, le probabilità d'incontro di icebergs sono molte ridotte, Per 
cui sì raccomanda a tutti i capitani di notare e trasmettere per 
R. T. di quattro in quattro ore la loro posizione, velocità e rotta, 
quando naviehino nell’area limitata dal 39 mo e 48.mo parallelo e 
il 44.mo e il 52.mo meridiano di long. W. G. 

In questo modo la Pattuglia può seguire le rotte di tutti 1 basti- 
menti nella zona pericolosa ed è sempre pronta a preavvisare ra- 
diotelegraficamente quel bastimento che corre pericolo, 

L’importanza di questo prezioso servizio collegato a quello ‘dei 
Guardacoste degli Stati Uniti si rileva dal rapporto annuale, Il 
numero delle persone salvate durante l’anno 1923, fu solamente di 
162 meno dell’anno precedente, quando un massimo di 2954 perso- 
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ne, mai prima raggiunto in un anno, fu registrato dal servizio. Il 
valore dei bastimenti (incluso il carico) salvati ammontò a dolla-' 
ri 51.436.095, Vi furono 2236 casi che importarono il salvataggio 
della vita e 1912 casi di assistenza diversa. In 60 casi i bastimenti 
che correvano pericolo furono avvisati mediante segnali di allarme. 
dai Patrolmen e segnalatori del Servizio. 

Il massimo numero di salvataggi compiuto in un giorno, du- 
rante l’anno, fu di 38. | 

L'Ufficio Idrografico di Washington su parere del Comando 
della Pattuglia dei Ghiacci ha spostato le sue rotte del Nord Euro- 
pa 60 miglia più a Sud, ma ancora spostamenti vi saranno in tal 
senso per la poca sicurezza dei percorsi nei pressi del Banco di 
Terranova, data la vicinanza della linea di separazione tra la cor- 


rente fredda del Labrador e la calda del Golfo. 
de 


Le prime rotte fisse, seguite dagli inglesi verso il 1900, furono 
tracciate tra Fastnet e New-York. 

Cresciuto il numero dei piroscafi, aumentata la adatti; mag- 
giore rendevasi il pericolo e quindi maggiore cura richiedeva la na- 
vigazione. 

Giunse quindi opportuna l’opera dell’ Ufficio Idrografico ame- 
ricano che, disponendo di più completi materiali, meglio poteva 
affrontare il più difficile problema. Le rotte da esso indicate furo- 
no le preferite tanto per 1 viaggi tra 1 porti americani e Liverpool, 
quanto per quelli diretti ai porti della Manica e mare germanico, 
il cui caposaldo europeo è Bishops ¡Rock (Isole Scilly). La conve- 
nienza delle rotte fisse fu subito apprezzata dai tedeschi, che, men- 
tre seguivano quelle tracciate dall’ Ufficio americano, iniziavano 
nel tempo stesso un accurato studio sulla meteorologia atlantica. 
Intanto nessun beneficio s’era ancora pensato di apportare alle na- 
vi, che, uscendo dal Mediterraneo, si dirigevano ai porti Orientali 
del Nord America. Fu nel 1893 che il capitano Laganà, Direttore 
della « Navigazione Generale Italiana », ebbe l’idea geniale d’in-. 
teressare l Ufficio Idrografico americano per lo studio di una rot- 
ta Gibilterra-New-York e ritorno. L'Ufficio americano aderì im- 
mediatamente alla giusta richiesta consigliando una rotta provv iso- 
ria che, dopo solo due mesi, fu inserita sulla carta-pilota, insieme. 
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a quelle inglesi, di cui i comandanti erano entusiasti per i note- 
voli vantaggi che ne traevano. . 

Ma se le rotte inglesi non furono suscettibili di continue modi- 
fiche altro che per schivare le nebbie e gli icebergs nei pressi del 
Gran Banco di Terranova con semplici spostamenti di qualche gra- 
do a Sud o a Nord secondo le stagioni, non così può dirsi della 
rotta tra Gibilterra e New-York che maggiormente preoccupò 1’Uf- 
ficio americano. 

E° da notare che proprio in quest'epoca l’Osservatorio tedesco 
di Amburgo, la « Deutsche Seewarte », possedendo già numerose 
‘osservazioni sui fenomeni meteorici dell’ Atlantico, tutte raccolte da 
navi da guerra e mercantili tedesche ed olandesi, prese anch’esso 
a studiare la nuova rotta, Fu questo l’inizio di una vera gara tra 
Amburgo e Washington nel tracciameito delle rotte fisse, gara 
che sotto la parvenza di uno studio comune si mutò in una lotta 
combattuta con eguale energia e con mezzi diversi. Infatti Ufficio 
americano, mediante una larga propaganda, aumenta il numero dei 
suoi osservatori volontari sparsi sui vari oceani senza considerare 
la nazionalità; mentre la « Deutsche Seewarte » prende in esame i 
soli giornali meteorologici di navi tedesche e olandesi. L’ America, 
allo scopo di crearsi una propria idrografia mondiale, mantiene con- 
tinuamente non meno di 23 navi da guerra in crociera per campa- 
gne idrografiche nei vari oceani e da queste l’ufficio Idrografico ri- 
ceve dati preziosi inerenti alla meteorologia e oceanografia. L'Uf- 
ficio tedesco per contro, non si accontenta dai suoi comandanti di 
una sola osservazione giornaliera, ma ne richiede sei almeno, fatte 
seguendo rigorosamente le norme prescritte e con strumenti di pre- 
cisione forniti al bordo, come ho gia detto, parte dalla Seewarte, par- 
te dagli stessi armatori, Insomma attraverso questa gara, noi vedia- 
mo predominare due fattori: il dollaro da una parte, la fiducia 
cieca nel propri uomini dall’altra. 

La sicurezza della vita in mare è il fine che originò la lotta, 
e nol riteniamo giusta ogni lotta che, come questa, viene impegnata 
per il bene dell'umanità; ma è pur nostro dovere saper trarre da es- 
sa il massimo rendimento evitando spreco di energie là dove l’ac- 
cordo s'impone. Ora è qui il caso di domandarsi: sono preferibili 
molte mediocri osservazioni o poche e precise? Sarei tentato di ri- 
spondere subito: poche e precise osservazioni. Ma la domanda, scien- 
tificamente parlando, non è semplice. Certo è che non tutti i feno- 
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meni meteorologici richiedono la stessa attenzione nell’osservatore ; 
un maggior numero di osservatori determina certo con più sicurez- 
za la pioggia, la nebbia, la temperatura del mare in una certa zona, 
mentre l’esattezza s’impone per la misura della pressione atmosfe- 
rica, per il grado della scala da assegnare al vento, la direzione 
reale di questo dedotta da quella apparente, la denominazione delle 
varie nubi, ecc., che, pur essendo tutte cose semplici, sono il più 
delle volte trascurate. 

Intanto, se da un esame sommario di due carte della medesi- 


- ma epoca dei due Istituti Idrografici su accennati noi troviamo di- 


scordanze nei riguardi della zona delle calme, delle pioggie, delle neb- 
bie, ecc., ecco spuntarci il dubbio: a quale dunque delle due pre- 
stare fede? E poichè entrambe per la stessa località consigliano rot- 
te diverse, ecco che il capitano è chiamato a una questione di fidu- 
cia prima di tracciare la rotta da far seguire alla sua nave. E se. 
nella sua lunga esperienza il capitano trova indifferente seguire 
l'una o l’altra delle rotte, ecco che l’ideale di formare dei grandi 
convogli oceanici è in parte svanito. 

Ad onta del grande progresso compiuto dall’ingegneria nava- 
le, non ancora siamo al caso di poter rinunziare al gran beneficio di 
un aiuto immediato in caso di avaria. Non sempre, come vedremo, 
la radiotelegrafia riesce in tempo a scongiurare il pericolo, moltis- 
simi essendo gli esempi che ce lo attestano. 


o. 


Le rotte attuali tra Queenstown (Fastnet) e New-York sono 
due: la rotta settentrionale segue 1l circolo massimo fino a ta- 


_gliare il meridiano 49° W. G. in lat. 46°, indi per rombo taglia il 


60° meridiano in latitudine 43° ed 11 69° 49°, W. G. in lat. 40° 85’, 
di là direttamente a New-York. E’ la rotta, per dir così, estiva ed 
entra in vigore dal 15 luglio al 14 gennaio, quando i ghiacci si riti- 
rano al Nord. 

La rotta meridionale, cioè quella che entra in vigore dal 15 
gennaio al 15 luglio, segue all’andata il circolo massimo fino a 
tagliare il 49° meridiano W. G, in lat. 42° 30’ N., da quel punto 
per rombo va ad innestarsi alla precedente, che raggiunge in lon- 


gitudine 69° 49° W. G. e lat. 40° 35° N. 
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Questa rotta è tenuta così bassa, come già ho avuto occasione 
di dire, per schivare le nebbie e i ghiacci a Sud di Terranova. 

Le rotte di ritorno sono a sinistra di quelle di andata e taglia- 
no rispettivamente i meridiani 60° e 49° qualche grado più a Sud 
di esse. Con questo criterio è stato diminuito di molto il numero 
delle collisioni nelle zone di nebbia. 

Le rotte per i piroscafi che fan capo al canale della Manica 
hanno per caposaldo europeo Bishops Rocks e vanno ad innestarsi 
alle precedenti al meridiano 49°, tanto per l'andata che per il 
ritorno. | 

Le rotte di andata proposte tra C° S. Vincenzo e Gibilterra da 
una parte, New-York e Boston dall’altra, seguono le tracce di quai- 
le inglesi per tutta la regione all'Ovest dei meridiani 49° e 60°, 
secondo le stagioni, mentre all’Est di questi meridiani esse seguono 
il circolo massimo da S. Vincenzo a uno dei meridiani su detti, 

Per il ritorno l’ Ufficio americano consiglia una rotta unica da 
seguirsi per tutto l’anno, Essa si stacca al 49° meridiano e al pa- 
rallelo 41° 40’ Nord dalla rotta inglese e segue direttamente il cir- 
colo massimo fino al Č° S. Vincenzo. Da New-York a (Gibilterra 
questa rotta ha la lunghezza di 3169 miglia. 

La rotta che maggiormente ha imposto uno studio continuo ai 
vari Uffici Idrografici è quella di andata da Gibilterra a New-York 
e Boston per i piroscafi di poca forza (inferiore a 11 miglia). La 
tracciò per primo, come già ho detto, l'Ufficio di Washington nel 
1892 secondo le seguenti indicazioni : 


# 
| 34° 30’ N E 
a 35° 00 W 1143 miglia 
| l a dea 30 N 1487 >» 
latitudine 35" 57 N : 659 OO’ W Totale 
Lo cy a J000 N | ogg , | 8615 miglia 
longitudine 6° 45’ W : 10° 00" W 
| 40° 26’ N 993 , 


a 0 
173° 52’ W 


Questa rotta non incontrò il favore del competenti e molti ca- 
pitani, ricchi d’esperienza, mossero senz'altro alcune osservazioni 
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all’ Ufficio di Washington, invocando una rotta più meridionale 
L'anno seguente il predetto Ufficio spostò la rotta come segue: 


latitudine - 35°57° N 33°00’ N 33°00’ N 35°00’ N 
a ns pai a o ja a | 

longitudine - 6°46” W 20°00’ W 65°00’ W 70°00’ W 
indi per lo ship-light di Sandy-Hook. 


Questa rotta è più lunga della precedente di 225 miglia, ma è 
favorita dalla corrente di ritorno del Gulf-Stream e attraversa la 
zona di buon tempo. L’esame di 14 giornali di navigazione dimostrò 
che la seconda rotta riusciva di minore durata. 

Nel 1901 VUfficio Idrografico tedesco eleva la latitudine di 
quest’ultima rotta fin quasi all’altezza delle Azzorre, ma conviene 
che la sua nuova rotta è adatta solo per piroscafi di non comune 
potenza. 

Nel giugno 1902 lo stesso Ufficio di Washington, in seguito ad 
accurato esame dei dati più recenti pervenutigli, eleva la latitu- 
dine della rotta in parola da 33° a 36° fino al meridiano della Ber- 
muda, indi la fa piegare a maestro direttamente per Sandy-Hook. 
Nel raccomandare questa rotta estiva l’Ufficio predetto conta di 


tracciar ¡ito una invernale (1). 

Nel] sta conferma che per i piroscafi di poca forza 
occorre sc e che attraversino zone di buon tempo, l’Uffi- 
cio della Se ber 1 piroscafi da carico che dall’ Inghilterra deb- 
bano recarsi à | York, raccomanda una rotta che, partendo da un 
punto poco dis \ da Brest, scende a tagliare il meridiano di 
50° W pocoal di. m del 30° parallelo, poi ripiega gradatamente a 
Nord con ampia _» la cui convessità è rivolta a S W e raggiun- 


ge New-Yor.. dopo un percorso di 4050 miglia, cioè 1060 miglia in 
più dei circoli massimi che di solito son riservati in andata ai pi- 
roscafi celeri. 

Ora questa rotta così bassa, che pure al meridiano su detto 
dovrebbe essere raggiunta dai vapori uscenti dallo stretto di Gibil- 
terra, è stata da tempo cancellata dall’ Ufficio americano, per cuì è 
da ritenersi che nuove ragioni abbia dovuto scovrire la Seewarte per 
adottarla di nuovo e portarla anzi a più bassa latitudine. 


(1) Oggi infatti la rotta invernale consigliata dall' Ufficio di Washington è proprio 
quella che esso tracciò per prima e che corre lungo il 33.mo parallelo tra Madera e le 
Bermude. 
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Perchè più chiare risultino le divergenze tra |’ Ufficio americano 
e quello tedesco circa il tracciamento deile rotte per i piroscafi che 
dal Mediterraneo si recano a New-York e viceversa, s’impone una 
più esplicita esposizione di esse, 

Le rotte della Seewarte son ben diverse da quelle proposte dal- 
l'Ufficio americano e son basate sulla esatta conoscenza delle varia- 
zioni meteorologiche. 

Così le rotte tedesche non sono fisse come le americane, ma si 
inalzano o si abbassano in latitudine secondo le condizioni meteo- 
rologiche medie mensili dell'Atlantico, Bisogna pure notare che, 
come anzi dicevo, le rotte della carta piloto tedesca sono intese per 
vapori di non comune potenza, e quindi l’Ufficio ha potuto elevare 
la latitudine della rotta di andata, che l'Ufficio americano fissa a 
33°, considerevolmente, fin quasi all’altezza delle Azzorre,. mentre 
non pare che esso accetti le rotte dei circoli massimi (di andata) che 
l'Ufficio Idrografico di Washington fa partire da Capo S. Vincenzo 
e che, in verità, espongono i piroscafi, anche i più potenti, ai persi- 
stenti e freschi venti del 3° e 4° quadrante. Quanto al ritorno, |’ Uf- 
ficio tedesco tien pure lo stesso criterio e abbassa la latitudine me- 
dia fino a 39° mentre l'Ufficio americano fa partire il circolo mas- 
simo dalla latitudine di 41° e 40’ N. n | 

Ora dando uno sguardo alla carta meteoroic - ; Jòn- 
tico è facile rendersi conto della correlazione c, y Rp 
sioni barometriche, la rotazione dei venti e , Tle drone : 
delle correnti superficiali, | 

Si noterà che attraverso l’Atlantico vi è uu j vimen{g psera- 
le dell’atmosfera che va dall’ America all’Euro- > all’ Oceggo Arti- 
co al di sopra del 30° parallelo e dall’Europa ,, lerica x) disotto. 

Il centro di alta pressione barometrica ~~?) órma antici- 
clonica è quasi stazionario intorno al 35° pe delo e fra 20° We, 
40° W mentre si riscontra quasi sempre un centro di depressione in 
vicinanza dell’Islanda. 

E’ ovvio che a seconda del giro ab:iuale dei venti che trag- 
gono seco naturalmente il mare, le navi che dal Mediterraneo van- 
no ai porti Americani debbano passare a Sud delle Azzorre e quel- 
le che provengono dai porti degli Stati Uniti passare a Nordy 
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massimi di Capo S. Vincenzo. Questa notevole differenza ha spesso 
tentato molti capitani a discostarsene. Ma, se non si ha un buon 
piroscafo di grande dislocamento e potenza, l'avvicinarsi alle Azzor- 
re, per le ragioni su esposte, è dannoso. Infatti oltre che andare a 
navigare in una zona dove quasi tutto l’anno spirano venti del ter- 
zo e quarto quadrante che ostacolano il cammino, è notorio, che, 
mentre la rotta di andata per il Nord delle Azzorre, è ostacolata dal 
ramo Meridionale del Guli-Stream, la rotta meridionale, lungo il 
parallelo 33°, è favorita per l'estensione di circa 1500 miglia, da 
una corrente costante diretta verso Ovest, Abbiamo avuto il caso di 
piroscafi che perfino nei mesi di gennaio e febbraio hanno voluto 
tenersi al disopra della latitudine di Gibilterra con intento di 
dirigere per rombo a New-York e che ben presto sono stati soprat- 
fatti dai temporali di Ovest, dai quali, essendo stati costretti ad esau- 
rire la provvista di-combustibile, per la voglia di prueggiare, furon 
pure costretti, dopo molti stenti, ad accostarsi a latitudini più basse 
e a gettarsi pol precipitosamente sulla Bermuda per rifornirsi di 
carbone. Ricordo il caso del piroscafo da carico inglese Lark di 
7000 tonnellate. Passammo insieme lo stretto di Gibilterra e quello 
giunse a New-York ben sette giorni dopo di noi, pur avendo una ve- 
locità oraria di mezzo miglio circa superiore alla nostra, Perchè? 
Colpito da un ciclone dovette dirigere subito sulla Bermuda per 
rifornirsi di carbone ed eseguire alla meglio alcune riparazioni per 
avarie subite. Per una strana coincidenza, dopo solo quattro mesi, 
ebbi occasione di esperimentare il caso opposto. 

Con altro comandante seguimmo la rotta ortodromica da S. 
Vincenzo a New-York. A 600 miglia dalle Azzorre un fortunale da 
W-SW, dopo un giorno di accanita resistenza, ci costrinse a deviare 
dalla rotta, facendoci prolungare il viaggio di ben quattro giorni. 

Considerando il tempo perduto e il combustibile consumato con 
ll criterio americano dell'unità dollaro, non ci vuol molto a persua- 
dersi che la via Madera-Bermuda per i piroscafi di poca forza è la 
migliore; si svolge tutta in una regione di buon tempo qualunque 
sia la stagione. Le carte tedesche ed americane del resto lo mostra- 


no chiaro. In Oceano, ormai è dimostrato, la più breve distanza tra 


due punti dal Vecchio al Nuovo continente è quella strada che so- 
lo la meteorologia può consigliarci e dalla quale i piroscafi deboli 
non dovrebbero allontanarsi. Essi invece preferiscono tentare, pur 
non ignorando che il più delle volte questi tentativi conducono na- 
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ve ed equipaggio al sacrificio estremo. Ma limprudenza, in genere, 
e nel caso nostro in particolare, è conseguenza di una imperdo- 
nabile ignoranza. Non è molto diffuso tra i marini lo studio teore- 
tico della ‘meteorologia ed oceanografía, e glimmensi lavori degli 
uftici idrografici e meteorologici, che con lunghe e pazienti osser- 
‘azioni sistematiche hanno raccolto preziose informazioni e sco- 
perto leggi fondamentali e fatti, son rimasti finora quasi scono- 
sciuti o accessibili soltanto ad un numero ristretto di studiosi e di- 
ligenti osservatori. 

Le prerogative del vapore hanno fatto trascurare lo studio del- 
l’atmosfera e dell’occanografia in generale; ma Putilita di queste 
non scema, anzi cresce col crescere della mole dei piroscafi e della 
loro potenza, e. mentre le esigenze della lotta economica spingono 
gVingegneri a perfezionare le costruzioni, debbono di pari passo in- 
durre i marini a trovare vie sempre più facili e sicure. 

Il capitano Ansaldo, (1) per esempio, trovò molto conveniente 
una rotta invernale che, partendo dallo Stretto, corre per circolo 
massimo sino a raggiungere il 36° parallelo dì latitudine Nord, il 
99° di long. W. G. Dal qual punto dirige prima a ponente e pol 
traversa per maestro la corrente del Golfo. Con questa rotta si pas- 


sa da S, Michele, si prendono i venti del 4° quadrante al mascone di 


diritta e si approfitta della controcorrente e di quei burrascosi venti 
del mezzogiorno, che nel tratto tra la Bermuda e New-York sem- 
brano più frequenti di quanto non figurino nella Pilot-Chart. Que- 
sta rotta, lodata da molti capitani, è di un centinaio di miglia più 
lunga di quella dell’arco di circolo massimo e della lossodromia in- 
sieme, che da C. S. Vincenzo porta a New-York. Qui sorge il dub- 
bio. E’ opportuno lasciare ai capitani libertà di scelta della rotta 
da seguire? Essi rispondono di sì, mentre gli armatori e le compa- 
gnie di navigazione opinano diversamente e dicono che, se tutti 1 
piroscafi uscenti dal Metiterraneo seguissero una medesima rotta e 
soltanto quella designata da un Ufficio Idrografico, a Nord o a 
Sud a seconda della forza motrice, sarebbe in caso di avaria ben 
facile apportare soccorso al piroscafo pericolante. 

Ed è così. La libera rotta sostenuta dai capitani non ha basi 
scientifiche: nè ragioni d’indole tecnica la impongono. Il disac- 
cordo, secondo il mio modo di vedere, deriva esclusivamente dal fat- 


—— - 


1) « Rivista Marittima » 1908. 


A zz} |], r—@ 
rt —r. ie O i Bs 


LA METEOROLOGIA E LA UNIFICAZIONE DELLE ROTTE, ECC. 600 


to che essi intravedono attraverso l'unificazione delle rotte una 
certa diminuzione del loro prestigio nel campo professionale. Il 
patrimonio delle rotte esperimentate rappresenta per il capitano la 
fonte dalla quale scaturisce la sua abilità e quindi la sua fama nel- 
l’ambiente marinaro. Sotto questo punto di vista non à torto essi si 
oppongono alla rotta unica: è un legittimo egoismo che li domina e 
che trova la sua spiegazione. Questa difficoltà sarà facilmente eli- 
minata il giorno in cui l’unificazione delle rotte diventerà un fat- 
to conipiuto spazzando ogni ragione di lotta. Certamente gli stessi 
capitani plaudiranno al nuovo criterio, così come oggi fanno i col- 
leghi inglesi che scrupolosamente seguono le rotte dell’ Ammiragliato. 

Stabilito il principio che si debba preferire la sicurezza della 
vita alla abbreviazione di qualche centinaio di miglia, bisognereb- 
be fare in modo che i capitani seguissero tutti le rotte fisse, ben in- 
teso dopo che esse siano state ben studiate e concordemente appro- 
vate dai vari Uffici idrografici e meteorologici. Il principale carat- 
tere di queste rotte è che esse siano di facile e logico tracciato ed è 
desiderabile che il loro numero sia pure il minimo possibile, per 
‘evitare dubbiezze e non suscitare sfiducia; non meno desiderabile 
sarebbe che i capitani prendessero la lodevole abitudine di comu- 
ricare le loro impressioni alla stampa tecnica e specialmente azli 
Uffici Idrografici. D'altra parte questi uffici non potrebbero funzio- 
nare e rispoudere al loro alto scopo senza la collaborazione dei ma- 
rini e di ciò abbiamo uno splendido esempio nella Seewarte di 
Amburgo, che è assurta a grandissima fama mercè i suoi lavori di 
oceanografia e meteorologia, traendo grande profitto dall’ assidua 
‘e intelligente cooperazione dei capitani marittimi tedeschi, 

Nel trattare le rotte non ho fatto menzione della Pilot Chart 
inglese che in verità riesce poco chiara per la confusione, con la 
quale i vari elementi meteorologici sono in essa rappresentati. 

E’ pero da osservare che il retro della carta rispecchia chiara- 
mente la grande organizzazione del Veteorological-office di Londra 


che molto opportunamente è venuto nella determinazione di racco- 


gliere le notizie meteorologiche in una rivista mensile « Marine 
Ubserver », sospendendo dal 1° gennaio 1924 la pubblicazione del- 
la Pilot-Chart del Nord Atlantic 

11 « Marine Observer » è la prima rivista di meteorologia nau- 
tica. Compilata dai capitani per i capitani, riesce di singolare chia- 
rezza e di una importanza grandissima. Oltre ad occuparsi questa 
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rivista del regolare andamento dei vari elementi meteorologici sui 
diversi oceani, essa segue e commenta con interesse tutte le pro- 
babili perturbazioni atmosferiche. Da ogni suo numero si rileva il 
graduale aumento degli osservatori volontari che ad essa colla- 
borano. 

Volendo renderci conto del concetto inglese circa il traccia- 
mento delle rotte atlantiche, dobbiamo rilevarlo dalla carta Idro- 
grafica dell’Ammiragliato che traccia queste rotte in base alle nor- 
me del « Meteorological Uffice ». 

Questa carta consiglia due rotte, una di andata e una di ri- 
torno, che sono identiche a quelle tracciate dalla « Seewarte » di 
Amburgo, giacchè corrono parallelamente a queste 60 miglia più a 
Sud con un maggior percorso di 280 mg. per quella di ritorno, do- 
vuto al fatto, che, mentre la «Seewarte» fa passare a Nord di S. Mi- 
chele (Azzorre), P Ammiragliato Inglese consiglia di passare a 
Sud di queste isole, Notiamo anche due rotte settentrionali, una 
di andata e un’altra di ritorno, il cui percorso può frazionarsi così: 
per lossodromia il tratto Gibilterra-isola Fajal, per circolo massi- 
mo da Fajal ai rispettivi punti d’incrocio di tutte le rotte, indi per 
lossodromia a New-York o a Boston. 

Queste rotte risultano circa 250 miglia più lunghe di quelle 
americane che raggiungono i punti d’incrocio suddetti per circolo 
massimo da Capo S. Vincenzo, ma per le condizioni meteorologiche 
nel tratto Gibilterra-Azzorre esse sono meno ostacolate. quindi di 
più breve durata. 

Abbiamo infine una rotta meridionale di ritorno molto adatta 
per piroscafi di scarsa velocità, la quale dal punto d'incrocio (Last 
bound) dirige per circolo massimo a Madera e quindi per lossodromia 
a Gibilterra. Questa rotta che ha un percorso di 3450 mg. circa, è 
tracciata in modo da trarre il massimo vantaggio dai venti del 4° 
quadrante e dalla corrente del Golfo. 

Non posso chiudere questo studio sulle varie rotte dell’ Atlanti- 
co senza accennare, sia pure brevemente, a quelle tracciate dall’ Uffi- 
cio di Washington per le navi dirette ai porti settentrionali del ma- 
re del Nord che costituiscono una delle più importanti conquiste 
della meteorologia, e di cui ampiamente ebbe ad occuparsi su que- 
sta Rivista il Cap. Raineri nel 1901. 

La rotta a Nord della Scozia vien seguita da qualche tempo 
dalle navi a vela ed anche dai piroscafi che dal Canadà e dagli Sta- 
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ti Uniti sono diretti ai porti dello Skagerak e del Baltico. Effetti- 
vamente essa è la via più breve. Dal punto di vista dello stato ordi- 
nario dei venti, si raccomanda, per i mesi di marzo, aprile e maggio, 
quando il 30% dei venti all’entrata della Manica soffiano dai qua- 
dranti orientali, 

Le stesse condizioni meteorologiche, le quali nella Manica dàn- 
no luogo ai venti orientali, fan sì che al tempo stesso soffino venti 
occidentali al di là della Scozia. Le nebbie, all’entrata del Canale, 
sono altresì molto frequenti nei mesi da aprile a luglio ed anche in 
ottobre, benchè rare per contro neì mesi di marzo, settembre e di- 
cembre. (Il massimo cade nei mesi di giugno e luglio, quando le 
nebbie sono cinque o sei volte più frequenti che nei mesi di marzo 
e dicembre. Premessa questa osservazione ed eccettuati i mesi di 
marzo, aprile e maggio, ia rotta del Canale è egualmente buona, dal 
punto di vista dei venti favorevoli, come quella settentrionale. V’ha 
di più che nei mesi di gennaio, luglio ed ottobre, la probabilità dei 
venti occidentali, all’entrata della Manica, è di 70 ed 80%; men- 

tre è maggiore il pericolo, per le nebbie frequenti, delle collisioni e 
dei naufragi. Come ho detto, non di rado i venti orientali, che sboc- 
‘cano dalla Manica (e che possono anche soffiare sulla Francia e sul 
Golfo di Biscaglia), appartengono allo stesso sistema dei venti oc- 
cidentali dello alto Atlantico a Nord della Scozia. 

La « Seewarte » di Amburgo, mentre accetta ed esalta questa 
rotta per 1 suoi indiscutibili vantaggi, ne consiglia un’altra in più 


alta latitudine che, sia all’andata che al ritorno, si svolge tutta per 


circolo massimo tra Capo Race e Pentland Firth. Questa rotta, più 
breve della prima, non è sempre di minor durata di essa, poichè 
si svolge lungo il percorso dei cicloni, traversa la zona della 
nebbia e, nei pressi di Terranova, taglia le rotte degli icebergs. Per 
queste ragioni lo stesso Ufficio di Amburgo la consiglia per un li- 
mitatissimo periodo dell’anno. 

Dalla breve esposizione fatta delle principali rotte del Nord 
Atlantico risulta evidente quanto dianzi ho avuto occasione di dire, 
cioè che per il Nord Europa le rotte consigliate sono in numero li- 
mitato ed il loro singolare carattere è tale da non ammettere dub- 
bio, per modo che al capitano riesce facile la scelta di qüella che più 
sì addice alla stagione, alle qualità nautiche della sua nave, nonchè 
alla natura e allo stivaggio del carico. 

Precisamente l’opposto ‘avviene per le rotte consigliate tra Medi- 
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terraneo (Gibilterra) e Nord America. Infatti noi notiamo ben 13 
rotte consigliare der vari t fei Idrografici (andata e ritorno), le 
quali col creare confusione, secondo me, combattono il principio per 
cui furono studiate e tracciate. Praticamente infatti queste roite so- 
no poco seguite dalle navi che da Gibilterra dirigono ai porti 
orientali del Nord America e la 14 rotta citata (intendo parlare 
della rotta esperimentata dal capitano Ansaldo) non è che l’espres- 
sione della volontà di tutti quei capitani che si tolgono d'imbarazzo, 
fondando la scelta della rotta da seguire più sulla propria esperien- 
za, che nel complesso degli studi fatti sulla meteorologia atlantica. 
E’ questo un grave errore che da luogo ad una serie d'inconvenienti 
talvolta fatali, come vedremo; ma che pure non ha interessato alcun 
competente fino ad oggi, per quanto mi risulti, Il fatto, per esempio, 
che parecchie di queste rotte coincidono tra loro per quasi l’intero 
percorso, ma che pur son tenute distinte dalle varie nazioni, dimostra 
che la loro determinazione, più che da divergenza di risultati delle 
osservazioni, dipende da un certo, forse eccessivo, spirito di esclusi- 
vismo nazionale che, per lo scopo che le rotte stesse si propongono, 
deve esser fumbattuto. 

Ammesso anche che la divergenza non si basi su questo spirito 
inopportuno, aoi dobbiamo allora ricercarla nel fatto che tra 1 vari 
Istituti Idrografiei esistono opinioni scientifiche diverse, non mai 
discusse e definite nei vari Congressi dell'Unione Meteorologica In- 
ternazionale, ciò che appunto incoraggia la libera rotta e le sue de- 
plorevoli conseguenze. Mi si consenta di affermare che nemmeno il 
quaranta per cento dei piroscafi che attraversano l'Atlantico seguo- 
no le rotte tracciate dai vari Uffici Idrografici, La maggior parte 
dei capitani infatti preferisce traversare l'Atlantico mantenendosi 
al ridosso del limite meridionale della Corrente del Golfo per atter- 
rare tra Capo Hatteras e il Nord, e quindi navigare con la corrente 
in poppa per i porti del Chesapeake e del Delaware. I fattori pre- 
dominanti nella scelta della rotta praticamente sono: la natura del 
carico o la scarsa fiducia nel suo stivaggio, e l'enorme costo del 
carbone nei porti del Mediterraneo, Per cinque anni ho solcato in 
tutti i sensi P Atlantico con piroscafi da carico e da passeggeri e mi 
è sempre capitato di riscontrare che il più delle volte eravamo in 
portata radiotelegrafica con piroscafi di piccolo tonnellaggio al Nord 
e con piroscafi di tonnellaggio maggiore al Sud, mentre raramente 
incontravamo piroscafi sulla rotta pur navigando noi lungo quella 


LA METEOROLOGIA E LA UNIFICAZIONE DELLE ROTTE, ECC. 669 
consigliaia dall’ Ufficio Idrografico di Washington, che segue il cir- 
colo massimo di C. S. Vincenzo. 

Se la salvezza della vita in mare risponde a un sentimento alta- 
mente umanitario, se il percorso di minor durata tra Vecchio e Nuo- 
vo Continente è un coefficiente economico importante, se la sicu- 
rezza dei beni costituisce una garanzia per gli armatori, l'adozione 
delle rotte fisse deve rendersi, per quanto possibile, obbligatoria 
presso tutte le Nazioni. S'impone pertanto che in un congresso in- 
ternazionale di meteorologia nautica venga discusso l'importante 
problema e si proceda alla eliminazione delle rotte ritenute inutili, 
dopo accurato esame dei vari giornali meteorologici che a queste si 
riferiscono. 

Ridotto il numero complessivo a non più di due rotte setten- 
trionali (andata e ritorno) per i piroscafi di grande dislocamento e 
potenza di macchina ed altrettante meridionali per i piroscafi da 
carico, occorre cercare di perfezionarle di comune accordo, ma senza 
aumentarne il numero. 

Sarebbe altresì desiderabile che tutti i piroscafi fossero muniti 
della « pilot chart » e che tutti i comandi s’inipegnassero alla fine di 
clascun viaggio a scrivere nel giornale meteorologico una dettaglia- 
ta relazione circa la rotta seguita e la rispondenza o meno degli ele- 
menti meteorologici osservati con quelli ‘segnati sulla « pilot chart ». 

Così disciplinato questo importante studio per la navigazione 
atlantica non si può disconoscere la garanzia che esso offrirebbe alla 
sicurezza della vita e dei beni in mare. 

Da Gibilterra non meno di quattro piroscafi al giorno, nono- 
stante l’attuale crisi, muovono diretti ai porti orientali degli Stati 
Uniti e SLI se non di più, partono da questi per il Medi- 
terraneo. 

Abbiamo così alla ida di 70-80 miglia, l’un dietro l’altro, 
non meno di 60 piroscafi, la cui disposizione sulla stessa rotta per- 
mette loro di comunicare scambievolmente e con la terra ad ogni 
istante, purchè sia modificato beninteso l’attuale orario d’ascolto 
delle stazioni di bordo. 

In tal guisa risulta evidente che noi veniamo anzitutto a stabi- 
lire una continua ininterrotta comunicazione tra le navi viaggianti 
e gli osservatori fissi in terra, ciò che permette a questi di seguire 
le variazioni atmosferiche in ampia estensione dell’oceano e a quel- 
le di esserne informate in tempo utile. Credo sia questo il più eco- 
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nomico metodo per presagire il tempo in navigazione. Infatti è 
notorio che 1 presagi del tempo vengono ora, regolarmente diramati 
per radiotelegrafia dalla Torre Eiffel e da diverse stazioni devlì 
Stati Uniti di America, ma la sicurezza di questi presagi è colle- 
gata appunto al numero più o meno grande di navi che comunicano 
le notizie meteorclogiche agli uffici a terra. 

L'Ufficio Meteorologico Francese che affrontò per primo il 
problema’ della previsione meteorologica nell’Atlantico, nel 1921 
adibì a questo fine la nave Jacques Cartier che, navigando nei pressi 
delle Azzorre, si manteneva in continuo contatto radiotelegrafico 
con le navi in navigazione e con gli Uffici Meteorologici dell’ Europa 
Occidentale. I risultati favorevoli di questi esperimenti incoraggia- 
rono il Governo Francese a continuare nell’impresa; e nel recente 
viaggio del Jacques Cartier da New Orleans a Le Havre fu possibile 
al personale scientifico imbarcato di stabilire, per quasi l’intera 
traversata, la situazione isobarica delle Aleuti alla Russia. 

Una previsione su così vasta zona ha permesso di stabilire al- 
tresì che tutte le tempeste americane attraversano l'Atlantico Nord, 
sia quelle che raggiungono l'Europa presso le coste dell’ Irlanda, 
sia quelle che, spinte al nord dalle alte pressioni delle Azzorre, se- 
guono più elevate latitudini. Questo fenomeno, già studiato, rimase 
per qualche tempo privo di conferma, poichè molti osservatori sì 
disorientavano quando, per eventuali perturbazioni atmosferiche lo- 
cali, perdevano la traccia della tempesta, La spedizione del Jacques 
Cartier ha accertato anche la presenza di un nido di formazione di 
cicloni presso il 30 o 55.mo meridiano W. G. 

Recentemente maggior progresso è stato raggiunto merce l'uso 
delle onde corte (115 metri) nel lanciare i messaggi meteorici (1). 

I mossegi diramati dal Jacgues Cartier durante la traversata 
atlantica Bordeaux-Panama sono stati ricevuti direttamente da Pa- 
rigi, come direttamente la nave ha ricevuto per l’intera traversata 
i messaggi lanciati dalla torre Eiffel, La comunicazione diretta ha 
permesso al personale tecnico di bordo di redigere due volte al gior- 
no la carta del tempo e di trasmetterla per radio alle navi, 

(Questo importantissimo servizio è di grande utilità per le navi 
che si recano dall’ Europa all’ America e che vanno incontro a fre- 
quenti e bruschi cambiamenti di tempo. 


Y « Compt-rendus » N. 179, 8-12-924 - Colonnello Delcambre. 
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Senza dubbio l’organizzazione del Jacques Cartier ha ampliato 
la nostra conoscenza di meteorologia dinamica. Così oggi non si am- 
mette più che l’Atlantico agisca da barriera al passaggio delle per- 
turbazioni atmosferiche dirette dall’ America all’ Europa, mentre si 
è potuto constatare che talvolta l’aria polare agisce su gli aliser mo- 
dificandone la direzione. 

Non v'è dubbio che con l'adesione di tutte le potenze questa 
importante organizzazione continui a progredire. 

L’importanza della previsione del tempo interessa tutti 1 ma- 
rini, ma in special modo quelli che fanno rotta versa occidente. As- 
sodato, come ho già detto, che i fenomeni meteorologici si svolgono 
normalmente da ovest verso est, specie per i piroscafi da carico che 
dirigono ai porti americani quasi sempre semi-vuoti, questo studio 
ha la massima importanza giacchè al ritorno essi, con una maggiore 
stabilità, si accompagnano al movimento generale dell’atmosfera. 

Lo studio delle tempeste cicloniche rappresenta una delle più 
mirabili opere dell’umano intelletto. Prima, un capitano che si tro- 
vava sul passaggio di un ciclone, nel parossismo degli elementi in 
furore s’abbandonava avvilito al destino, spesse volte lasciandoci la 
-vita ; ora invece, conoscendone le leggi, egli può ritrovare l’ordine nel 
caos e procedere con fiducia nella propria opera, anche dove 1 più 
intrepidi smarrirebbero ogni luce di ragione. 

Interessando i naviganti allo studio teoretico della meteorolo- 
gia nautica, non potrebbe il nostro convoglio Atlantico sostituire il 
Jacques Cartier? 

Certo che all’attività degli Istituti meteorologici di Stato deve 
corrispondere l’opera intelligente e premurosa dei naviganti. E' nel 
loro stesso interesse intensificare con amore ed esattezza le osserva- 
zioni meteorologiche in mare. Nessuna professione più che quella 
del navigante è legata alle vicende meteorologiche e la scienza del 
tempo è così vasta, varia e complessa che, benchè molto progresso 
sia stato fatto, molto cammino ancora è da compiere, 


è 
o. 


In quanto poi alla sicurezza della vita e dei beni in mare, l’a- 
dozione della rotta unica viene imposta dalla esperienza che ci forni- 
sce continuamente esempi di difficili salvataggi e di inesplicabili 
scomparse di navi, nonostante il gran progresso compiuto dalla ra- 
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diotelegrafia in questi ultimi tempi. Chi ha un po di pratica della 
vita di mare non può non deplorare la pessima abitudine invalsa, 
che, quando si intercetta un segnale di soccorso a grande distanza, 
st prosegue nella rotta con la cieca fiducia che altre navi più vicine 
alla pericolante accorrano in suo aiuto... E perchè la gravità del- 
l'accusa non possa sembrare esagerata, cito a proposito un sol caso 
tra 1 tanti registrati dalla cronaca del mare: 

Il giorno 16 dicembre 1920 alle 95,387" G. in lat. 37° 23’ N. 
e long. 37°. 30° W G., il piroscafo da carico Laura intercetta un ra- 
diotelegramma circolare lanciato dal transatlantico Italiano Duca 
D Aosta mediante il quale il piroscafo Zsotta in lat. 33% 46° N. 
long. 37° 82° W. G., con l’asse portaeliche rotto, chiedeva soccorso. 

Continuando il Laura nella sua rotta, alle 11,26% intercetta 
un secondo radiotelegramma lanciato da un piroscafo inglese al 
Duca D’ Aosta per il piroscafo avariato, così concepito: « Distante 
150 miglia, dirigo su di voi ». Il Duca ed il Laura rassicurati da 
quest’ultimo radiotelegramma proseguono ciascuno per la sua rotta 
‘ allontanandosi entrambi dall'/sotta che, chiamato ripetutamente 
l'inglese senza ricevere risposta, si decide, alle 17"- G., di chiedere 
aiuto al Duca D'Aosta che così risponde: « Dolente non potervi ri- 
morchiare trovandomi completo passeggeri, potrei prestare solo as- 
sistenza in caso pericolo ». Dopo pochi minuti l’ Zsotta chiedeva soc- 
corso al Laura, per tramite del Duca. 

Alle 18 G. del 17 dicembre trovandosi in lat. 37° e 22’ Nord 
e long. 36 e 05’ Ovest, il Laura dirigeva sull'/sotta con mare al tra- 
verso e vento fresco da ponente giungendo sul posto dopo 28 ore di 
traversata o meglio dopo due giorni e mezzo circa dal primo segnale 
di soccorso lanciato dal piroscafo in avaria, 

Senza troppo commentare questo caso, che pure si è svolto in 
buone condizioni di tempo, non possiamo fare a meno di notare: 


la confusione radiotelegrafica che si genera in caso di 

SOCCOTSO ; 

2° - l’imperdonabile leggerezza del comandante inglese che 
promette di soccorrere e intanto prosegue per la sua rotta senza Tl- 
spondere alle ripetute chiamate; 

3° - l’impossibilità in cui venne a trovarsi un piroscafo di pas- 
seggeri di potersi prestare per la salvezza contemporanea della vi- 
ta e del beni; 
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4° - che se 1 due piroscafi italiani Zsotta e Laura si fossero 
trovati sullo stesso parallelo, data la piecola differenza di long., il 
soccorso sarebbe stato apprestato dopo solo poche ore. 

E, se a queste considerazioni io ne aggiungessi altre ben più 
gravi, citando casi di equipaggi abbandonati in una lancia in balia 
dell» onde per lunghe giornate in attesa di quel soccorso chiesto, 
ma invano, prima di abbandonare la nave, il concetto della rotta 
unica, il cenvoglio Atlantico, diciamo così, s'imporrebbe a più forte 
ragione. 

Quale affidamento dà oggi l'orario d’ascolto che le stazioni di 
bordo sono tenute ad osservare in base al regolamento annesso alla 
. convenzione radiotelegrafica internazionale? L'art. 13 di detto rego- 
-lamento divide le navi in tre categorie. Quelle della prima catego- 
ria debbono stare permanentemente in ascolto, quelle della seconda 
soltanto durante le ore di apertura del servizio e per 1 primi dieci 
minuti di tutte le altre ore. L'articolo citato aggiunge infine: 

« Le stazioni di terza categoria non sono tenute ad alcun ser- 
vizic regolare di ascolto ». 

Un esempio pratico basterà ad illustrare le dannose conseguen- 
ze dell’errato criterio in base al quale è stabilito un simile orario. 
Due anni fa una delle più belle unità della flotta mercantile italiana, 
il Monte Grappa della «Libera Triestina», affondava in pieno Atlan- 
tico a circa 500 miglia a ponente delle Azzorre. I segnali di soccorso 


del Monte Grappa furono ricevuti persino da stazioni lontane 1700 ` 


miglia (come per es. quella del Principessa Mafalda che navigava 
nei pressi delle isole del Capo Verde), ma nessuno dei numerosi 
« cargo-boats », che sì trovavano nelle immediate vicinanze del piro- 
scafo in pericolo, ebbe ad avvertire le sue chiamate, unicamente per- 
chè, avendo essi un solo operatore a bordo, l'orario di servizio sta- 
bilito dalla Convenzione non fissava l'ascolto per quell'ora. 

Accadde così che, mentre l'equipaggio potè essere salvato gra- 
zie al provvidenziale intervento di un piroscafo da passeggeri, il 
Pittsburg, la cui stazione R.T. di bordo osservava servizio perma- 
nente, la nave, che ancora galleggiava e ehe avrebbe potuto essere 
rimorchiata in un porto delle Azzorre, dovette essere invece abban- 
donata per l’urgenza che il Pittsburg aveva di raggiungere il porto 
di destinazione. 

Ad integrare la Convenzione accordi internazionali sono da 
molto tempo intervenuti a disciplinare l’orario di ascolto delle navi 
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da commercio che non sono obbligate a prestar servizio con- 
tinuato. 

In seguito a tali accordi fin dal 1° gennaio 1920 per disposizioni 
emanate dall’ Ufficio del Capo di S.M. per la Marina, le navi aventi 
un solo operatore osservano un orario determinato che varia secon- 
do la zona in cui esse si trovano. Tale orario è però sempre limitato 
alle otto ore, cosicchè per ben sedici ore viene tolta ai piroscafi con 
un solo operatore l'opportunità di concorrere alla salvezza delle navi 
in pericolo, | 

Le zone in cui è stato diviso il globo sono sei, come risulta dal 
prospetto che segue: 


Zona A — Atlantico ed Europa orientale (compreso il Baltico, 
il Mediterraneo ed il mar Nero). 

Zona B — Oceano Indiano, (compreso il mar Rosso ed il golfo 
Persico). | 

Zona C — Australasia occidentale, 

Zona D — » orientale. 

Zona E — Pacifico orientale. 

Zona F — Atlantico occidentale (compreso il golfo del Messico). 


Poichè le navi che si trovano in una stessa zona oss: rvano tutte 
lo stesso orario, non v’ha dubbio che con tali disposizioni lo scambio 
del traffico è assai agevolato: ma, se si considera che lo scopo preci- 
puo al quale ebbe ad ispirarsi la Convenzione fu appunto quello di 
garentire il più possibile la vita dei naviganti, l’attuale divisione 
del globo in zone si rivela quanto mai assurda e dovrebbe essere 
senz'altro abolita. 

Tra gl'innumerevoli servigi resi dalla R.T. alla navigazione il 
più importante è senza dubbio quello di aver reso possibile che nel- 
le paurose solitudini dell'Oceano il grido lanciato dal niufrago tro- 
vi un’eco di salvezza. A questo noi addiverremo solo quando le que- 
stioni dell’orario di ascolto della libera rotta verranno affrontate 
con criteri pratici, 

Ma ancora dei vantaggi esistono: 

Il beneficio del controllo tacito e scambievole tra le navi nella 
stessa zona. La dichiarazione di supposta araria è cosa che ormai la 
consuetudine impone, direi quasi, come dovere ad ogni capitano pri- 
ma di raggiungere il porto di destinazione. 

Corazzarsi contro ogni eventuale responsabilità incolpando lira 
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dei flutti, è cosa comoda, tanto più che le stesse assicurazioni paga- 
no ormai senza troppo indagare e che al reo manca la parola per 
difendersi. Ma se la difesa del mare, tante volte ingiustamente accu- 
sata, fosse assunta dal giornale meteorologico di altra nave vicina, 
oh! quanta maggiore fiducia ispirerebbe il commercio marittimo. 
Nè è solo sotto questo punto di vista che il controllo può considerar- 
sì giudice supremo ed elemento moderatore, C’è in mare, come in 
terra, chi specula sulle sventure altrui, chi vende cioè ad usura 
un soccorso prestato. 

E’ notorio che i Tribunali, per decidere in merito a controversie 
di tal genere, sogliono consultare gli Uffici Meteorologici di Stato; 
ma è noto altresì che non sempre questi sono in condizione di poter 
fornire tutti quei dati indispensabili per un giudizio sereno, 

Ciò dipende dal fatto che il numero degli osservatori volon- 
tari che solcano i mari è ancora troppo limitato in relazione alla va- 
stità dell’elemento acqueo e alla libera rotta, ancora da molti incon- 
sciamente sostenuta. 

Se oggi il poter fornire a un Tribunale elementi tali da fare in- 
| fliggere la meritata pena all’armatore disonesto costituisce una vit- 
toria per l’Ufficio Meteorologico, domani, con l’unificazione delle 
rotte, le due giovani scienze, meteorologia e radiotelegrafia, forni- 
ranno alla legge elementi incontestabili ad ogni istante tali da di- 
sciplinare e garentire il commercio marittimo. 

E perchè non possa sembrare che la mia tesi difetti di elementi 
persuasivi, citerò a tal riguardo due esempi, di cui ebbe molto a in- 
teressarsi la cronaca marinara dell’epoca: 

Nel maggio 1906 il trasporto russo Korea che aveva a bordo 
2000 soldati perdette l’elica in vicinanza di Sokotra e fu rimorchiato 
dal piroscafo inglese Vess: per tale operas gli armatori del Vess pre- 
tendevano un premio di 252 mila lire, basando la loro pretesa sul 
fatto che il Korca senza l’aiuto del .Vess si sarebbe perduto, giacchè 
sì sarebbe trovato in balia delle onde all’epoca dell’imperversare del 
monsone, mentre gli assicuratori del Korea sostenevano che il mon- 
sone non si era ancora stabilito. L'Ufficio Meteorologico di Londra 
non aveva che tre rapporti di capitani di piroscafi che riguardavano 
la località e l’epoca, che furono oggetto della controversia. Gli assi- 
curatori inglesi si rivolsero allora alla «Deutsche Seewarte», la qua- 
le inviò un suo rappresentante al processo dimostrando sulla base 
dei rapporti di ben 87 piroscafi tedeschi che il monsone di S. W. non 
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si stabili che ai piini di giugno e che quindi il Agra non correva 
alcun grave pericolo, Tn base a tale documentazione il Tribunale 
sentenziò che la somma da pagarsi agli armatori del Vess devesse 
essere di sole 141120 lire. Lo stesso anno accadde ene il piroscafo 
Bremen del Lloyd Germanico, partito da New York con 150 passeg- 
geri e 204 persone di equipaggio, ruppe Passe porta-elica di sinistra 
ir vicinanza del mozzo e che Velica, nel saltar fuori, andò ad im- 
pizliarsi fra le pale della gemella di destra, 

Fu giocoforza chiedere il rimorchio e questo fu subito otferto 
dal piroscafo inglese Zuciyen che dopo 55 ore di faticosa navigazio- 
ne riuscì a condurre ad Halifax il vapore in avaria. 

Ma qual non fu la sorpresa del capitano e degli armatori, quan- 
do si videro assegnato dal Tribunale di Londra il compenso di 
125.000 franchi, sopra un valore di 6000000, per Popera di salva- 
taggio? Nei circoli inglesi la gaffe presa dal Tribunale suscitò vivi 
commenti , giacchè questo, senza tener conto delle condizioni del 
tempo in cui si svolse il rimorchio e della perduta opportunità di ca- 
ricare a Filadelfia da parte del Lucigen, aveva assegnato appena un 
premio del 2,1 2°. | 

I giornali tra l'altro dicevano che un giudizio così superficiale 
potrebbe indurre gli armatori a dare ordini ai loro capitani di limi- 
tarsi a salvare la vita abbandonando la proprietà in pericolo. 

Come conciliare questa soluzione ab irato con l'assistenza obbli- 
gatoria che si va introducendo in tutte le legislazioni? 


Chiudo il mio lavoro confidando d'aver dimostrato esauriente- 
mente non solo la grande importanza della meteorologia nautica e 
la conseguente necessità di una sua maggiore divulgazione tra 1 ma- 
vini, ma altresì Putilita dell’unificazione delle rotte transatlanti- 
che e tutte Je molteplici questioni che ad esse si collegano. 

Di somma importanza sarebbe altresì sondare anzitempo l’am- 
biente marinaro presso i vari Stati, facendo larga propaganda del- 
la rotta unica e raccogliendo le adesioni dei comandanti e degli ar- 
matori, come giù viene praticato in Inghilterra da apposito Ente per 
le rotte consigliate dall'Ammiragliato. 
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Eviteremmo così di ricorrere all’ imposizione per legge, ge- 
neralmente odiosa e così poco confacente al nobile sentimento della 
salvezza della vita in mare. 

E nella lusinga che questo studio possa riuscire a richiamare 
l'attenzione dei competenti sull’importante problema, già inviai 
(presentandolo al Chia.mo Prof.’ F. Eredia, Presidente della Se- 
zione Italiana di Meteorologia) un voto all’ Unione Internazionale 
Geodetica-Geofisica nell’ ultimo congresso tenuto a Madrid nello scor- 
so autunno. | | 

| Nella riunione della Sezione di Meteorologia dell’Unione In- 
ternazionale di Geodesia e di Geofisica, durante la seconda Assem- 
blea generale a Madrid nell’ottobre 1924, il prof. Filippo Eredia, 
presidente della sezione di Meteorologia del comitato nazionale, 1l- 
lustrò le ragioni che impongono l'assegnazione di determinate rotte. 

E dopo discussione, a cui presero parte molti meteorologi stra- 
nieri, fu deliberato di trasmettere le idee anzidette all’ Associazione 
internazionale idrografica (1). | 

I nostri desideri si avviano in tal modo verso la più completa 
realizzazione ed auguriamo che a ciò possa giungersi anche col con- 
corso dei nostri istituti meteorologici. 


Dr. GIUSEPPE MARINELLI 
Capitano Marittimo 
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(1) Procés verbaux des séance de la Section de Météorologie, rédigés par le secré- 
taire de la Section (Prof. F. Eredia) - Roma, Imprimerie Pio Befani - 1025, 
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Leggenda e storia sulla nazionalità di €. Colombo 


e sulla scoperta dell’ America 


La nebulosa colombiana. — Ai biografi di CRISTOFORO COLOMBO 
accade un caso assai strano; perchè, mentre dei suoi contempo- 
ranei (e ne ebbe il Rinascimento di uomini insigni per il pensiero e 
per gli atti!) si conosce quasi tutto e le molte controversie sono 
state facilmente appianate, di lui gran parte della vita è avvolta 
nel mistero, Per cui intorno al grande Navigatore v'è una leg- 
genda e insieme una storia; e le due spesso si contraddicono. Re- 
centemente poi, alle vecchie dispute intorno al luogo di nascita 
in Liguria, se n'è aggiunta una nuova, se cioè egli fosse di san- 
gue italiano o spagnolo, di stirpe originariamente giudaica o di 
vecchio ceppo cristiano. 

Ben avvedutamente l’illustre storico della Marina Shamnolas 
Don CÉSAREO .FERNANDEZ Duro, intitolo La nebulosa de Colón (1) 
un suo libro ricco di documenti inediti e di osservazioni spesso 
acute. Tuttavia egli non riuscì a determinare, nè l’anno di nascita, 
nè il luogo di origine di Cristororo CotomBo. La « nebulosa » di- 
ventò nella Spagna più irrisolubile quando, nel 1898, il Dott. Gar- 
CÍA DE LA RIEGA lesse una conferenza alla Reale Società Geogra- 
fica di Madrid (2), in cui sostenne che lo Scopritore del Nuovo 


{1} C. FERNANDEZ Duro, La nebulosa de Colón, Madrid 1890. 

(2) Oltre a questa conferenza, pubblicata nel « Bollettino » di quella Società, il GAR- 
CÍA DE LA RIEGA scrisse parecchi aitri opuscoli improntati alla stessa finalità, fra i quali 
il più noto è: Colon, espanol; su origen y patria, Madrid 1914. 
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Moido è di nazionalità spagnola. La conferenza levò gran rumore 
in tutta la Spagna, ove furono pubblicate fotografie di documenti 
che si dicevano tratti dagli archivi di Pontevedra (pretesa patria 
di CristoForO CoLomno), documenti che, se fossero stati autentici, 
avrebbero mostrata una strana coincidenza con gli atti notarili esi- 
stenti nel nostro paese. Ma subito ne furono segnalate le altera- 
zioni da insigni paleografi, quali il Serrano Sanz e l’Oviepo Y 
Arce (1). Tuttavia una schiera di scrittori spagnoli e dell’ America 
Latina, animati da esagerato orgoglio di razza, continuano a fare 
conferenze e a scrivere opere, in cui nella forma più appassionata 
si sforzano di dimostrere che Crisrororo CoLomBo è di nazio- 
nalità spagnola; e citano ancora come autentici i documenti 
impugnati! 

Fra questi scrittori i più audaci sono il Carzana, il SANCHEZ, 
lo Zas e il Martinez Lorrz (2), i quali, mentre si professano amanti 
della rerdad histérica, chiamano documentos de suma importancia 
quelli degli archivi di Pontevedra, ove s'è perfino costituito un 
comitato « Pro patria Colón » col preciso intento di scalzare o di 
mettere in dubbio i documenti comprovanti l'italianità di CoLompo. 
Gli opuscoli, i volumi, le memorie recenti sulla patria spagnola 
di CoLromBo sono innumerevoli; non si apre rivista scientifica 0 
letteraria — osserva il MaxeroNI (3) — senza trovare qualche arti- 
colo o qualche recensione: il Comitato Gallego, con una propaganda 
attivissima, lavora e diffonde le sue dottrine. Il membro più auto- 
revole, e forse il più appassionato, di questo Comitato è il chiaro 
Prof. Ricarno Brrtrìn y Rézrine, il quale ingegnosamente af-. 
ferma tra l’altro che fin qui s'è fatta confusione fra due individui 
diversi: Cristororo (oLompso, spagnolo, che ha scoperto l’Ame- 
rica e Cristororo Coromno, genovese, che non ha scoperto nulla! 
E sostiene questa tesi in un volumetto, di cui si ha già la seconda 


Vo Cfr. Los documentos notariales de Pontevedra, nell'opera: Colón espanol ? Estu- 
dio histórico-critico por ANGEL DE ALTOLACUIRRE Y Devare, Madrid 1923. — Questa è l'unica 
opera che è stata scritta in questi ultimi anni nella Spagna con obbiettiva serenità. 

(Y R. Carzapa, La patria de Colón, Buenos Ayres 1920, — Quest'opera è stata egre- 
giamente confutata dal chiar. Prof. Caminito MANFRONI, nella « Rivista Marittima », otto- 
bre 1922, pp. 303-73. 

P.O. Sascurz, España patria de Colón, Madrid 1923, 

E. Zas, Galicia patria de Colón, La Avana 1923, 

M. Martinez Lopez, Cristóbal Colón era espanol, Tegucigalpa 1925, 

¿Y CL MAneRon!, Polemiche Colombiane, in « Rivista Marittima », settembre 1025. 
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edizione (1), e in vari opuscoli polemici, nell’ultimo dei quali (2), 
correggendosi, viene alla seguente conclusione: « ... ci sono motivi 
sufficienti per porsi in quello stato intermedio tra il dubbio e la 
certezza che si chiama opinione e credere che lo Scopritore del- 
l’ America non nacque a Genova, ma che fu oriundo di qualche 
luogo della terra spagnola situato nella parte oocidentale della 
Penisola, tra 1 capi Ortegal e S. Vincenzo ». 

Quattro anni addietro, nell’opera su ricordata, il BELTRÁN Y 
RózPIDE si esprimeva testualmente così: « La maggior parte dei 
moderni scrittori che trattano della vita di CoLomBo considerano 
1 documenti italiani riferentisi a Crisrororo CoLomso e alla sua 
famiglia come regola di criterio per accordarli con i documenti 
spagnoli, anche con quelli di maggiore autorità, cioè le lettere 
scritte dallo stesso CoLomno. Se tra gli uni e gli altri si manifesta 
alcuna divergenza, la questione si risolve, in ultimo appello, affer- 
mando che Cotomno tradì la verità o la occultò per questo o quel 
motivo. I documenti italiani sono così poco meno che articoli di 
fede (2!) ». E aggiungeva: « Però conviene adottare un procedi- 
mento inverso (senza fallo più razionale) che consiste nel prendere 
come norma critica e come articolo di fede ciò che Cristororo Co- 
LOMBO disse di se stesso ed accordare con le sue parole il conte- 
nuto dei documenti italiani, accettandoli come buoni se confer- 
mano quelli spagnoli e respingendoli se appare evidente la con- 
traddizione e l’anacronismo ». 

Fin qui Don Ricarno BELTRÁN y Rézripe. Il suo punto diwi- 
sta sì potrebbe accettare, in massima, se nella Spagna si procedesse 
con rigore metodico in una questione come questa, il cui scopo 
principale dev'essere la ricerca della verità senza riguardo alle pas- 
sioni di campanile e all’amor patrio nazionale. 


Vediamo intanto qual’è la parte tradizionale e leggendaria 
della tempestosa vita di Crisrororo CoLombo e quali sono i risul- 
tati più recenti e più attendibili della critica ragionata e spassionata. 


(1) R. BELTRAN Y RòzpIDE, Cristóbal Colón y Cristoforo Columbo, segunda edición. 
Madrid, 1921. 

(2) IDEM, Cristóbal Colón genovés ? Madrid 1925. — Questa memoria è stata ripro- 
dotta nel Tomo LXV, 3.0 trimestre del 1925, del « Boletin de la Real Sociedad Geografica » 
di Madrid. 


— - 
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La leggenda. — Gli autori dei secoli xvi, xvni e XVI, e parte 
di quelli del secolo x1x, conobbero una sola sorgente d'informazione, 
e questa fu d’origine colombiana, vale a dire sgorgante dagli seritti 
dell’Ammiraglio e da quelli del figlio Don FerNANDO, o da gente 
ispirata da essi. Su cotesto canevaccio molti ricamarono, talora 
rincarando sulla derrata e arricchendo la tradizione; in tal modo 
foggiarono un CoLomBo assai convenzionale, il quale si è fatto. 
strada nella storia. Eccolo, per esempio, fanciullo di 14 anni, ab- 
bracciare con ardore la carriera del mare, in cui i suoi nobili ante- 
nati lo avevano preceduto, e fare campagna in una squadra al ser- 
vizio di Renato D'ANGtd, pretendente alla corona di Sicilia. Serve 
allora sotto gli ordini di illustri parenti suoi, i celebri ammiragli 
corsari: COLOMBO IL GIOVINE e CoLomso 11 VeccHIo. Incendio della 
nave, ove era imbarcato, dietro aspro combattimento al largo della 
costa portoghese. Salvamento quasi miracoloso a Lisbona, Naviga- 
zione in tutti i mari conosciuti di levante, ponente e settentrione: 
anche in quelli a tramontana dell'Islanda, Tornato a Lisbona, ricco 
di esperienza marinaresca, di cognizioni cosmografiche e di studi 
umanistici, concepisce il disegno di passare alle Indie, pigliando 
il rombo di ponente; per la quale cosa riceve gl’incoraggiamenti 
di un celebre fisico fiorentino: PaoLo pat Pozzo ToscANELLI. Riesce 
a far gradire ai Re Cattolici il suo disegno, vi pone tutto il suo 
animo, procura loro la sovranità di vaste regioni e riceve in gui- 
derdone la più nera ingratitudine. 

Questa, in succinto, la leggenda, sotto la cui influenza vennero 
composte le dissertazioni su Cristororo CoLomro del conte GIAN- 
FRANCESCO GALEANI NAPIONE (1) e più tardi le due vite che ebbero 
maggior grido: l una dell’ americano WASHINGTON Irvine (2) e 
l’altra del francese conte RoseLLY be Lorgues (3). Queste due ultime 


(1) G. F. GALEANI NAPIONE, Della patria di Cristoforo Colombo, in « Memorie della 
R. Accad. delle Scienze in Torino », vol. XV, Torino 1805 (ristampata con aggiunte del- 
l'edit. Priocca, Firenze 1808). — Della patria di Cristoforo Colombo, dissertazione se- 
conda, in « Memorie » citate, vol. XXYII, Torino 1823. — Discorso intorno ad alcune re- 
gole principali dell’arte critica relativamente alle due dissertazioni della patria dé 
Cristoforo Colombo, Torino 1824. 

(2) W. Irvine, History of the Life and Voyages of Cristopher Columbus, Madrid 1838. — 
Storia della vita e dei viaggi di C. Colombo, 1829. 

(3) RoseLLy DE LorcuEs, Histoire posthume de Christophe Colomb, Paris, 1855. — 
Cristoforo Colombo: storia della sua vita e dei suoi viaggi sull’appoggio di documenti 
autentici raccolti in Ispagna e in Italia, volgarizzatà per cura di Turato DANDOLO : 2 yol. 
Milano, Succ. Battezzati edit., 1891. 


Digitized by Google 


LEGGENDA E STORIA SULLA NAZIONALITÀ DI C. COLOMBO, Ecc. 683 


opere furono tradotte in tutte le principali lingue e per molto 
tempo formarono, come si dice, testo. 


Però i primi storici della scoperta delle nuove terre occiden- 
tali si attennero esclusivamente alle informazioni desunte dalle 
carte dello Scopritore ed ai particolari, non sempre attendibili e 
non sempre concordi, delle Historie del Almirante dettate dal figlio 
Don FERNANDO. Il manoscritto si è smarrito, Lo ebbero nelle mani: 
Fra BarToLOMEO DE Las Casas, Arcivescovo di Chiapa, autore della 
Historia de las Indias; ANDREA BERNALDEZ, autore della Historia 
de los Reyes Catolicos; e il nostro Pietro MARTIRE DI ANGHIERA, 
autore delle Decades de Orbe Novo. Gli storici GALLO e GIUSTINIANI, 
genovesi ambedue, 1 quali con Cristororo CoLom5o ebbero rap- 
porti personali, seguono le tracce degli autori spagnoli. 

Nel secolo XVI inoltrato, per cura di Don Luis Coton, terzo 
Almirante e Virey delle” Indie, un tale ALFONSO DE ULLOA, com- 
pilatore non sempre accurato di libri di storia, pubblicò in lingua 
italiana (Venezia, 1571) un libro intitolato: Historie del S. D. KEx- 
NANDO Cotompo nelle quali s'ha particolare et vera relatione della 
vita e de fatti del? Ammiraglio D. CHristororo COLOMBO, suo pa- 
dre, e dello scoprimento che egli fece dell'Indi: Occidentali, dette 
Nuovo Mondo, ora possedute dal Serenissimo Re Cattolico. Certa- 
mente ALFONSO DE Unos non poteva avere interesse alcuno ad 
adulterare una serittura che gli era stata affidata, perchè la vol- 
gesse in italiano, da Don Luis Cotos, il quale l'aveva avuta in 
eredità da suo zio Don FERNANDO insieme con tutti i beni. Ma è 
lecito sospettare che Don Luis, mostrandosi uomo di pochi seru- 
poli, facesse parecchie varianti al manoscritto dello zio; infatti 
esso scomparve poco dopo la traduzione fatta da ALroxso pe ULLOA! 
Nulla di strano che il terzo Vicerè (quantunque semplicemente ti- 
tolare, e primo Duca di Veregua e della Vega e Marchese della 
Giamaica, pagasse tributo alle idee dominanti ai suoi tempi ed 
ascoltasse eziandio gli stimoli della sua vanità personale, deside- 
rando che non comparissero congiunti, nelle colonne di un libro 
di sicura diffusione, il nobile lignaggio dei ToLEpo e degli Hexu- 
QUEZ, dai quali discendeva la Viceregina Donna Maria, sua ma- 
dre, e il tronco plebeo dei Cotomuno liguri, cardatori di lana, vi- 
naitieri e debitori non sempre fedeli ai loro impegni. 
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Primi accenni di critica storica. — Durante il secolo xIx, per 
opera di ALESSANDRO HumBoLpr (1) seguito più tardi da HENRY 
Harrisse (2) e Soruts Ruce (3), i quali fecero nuove investiga- 
zioni negli archivi di Spagna, di Portogallo e d’Italia, si potè ac- 
certare, contrariamente alla tradizione corrente, che nè CRISTOFORO, 
nè BartoLomeo e Giacomo, fratelli di CoLomBo, genovesi, 
appartenevano a famiglia di navigatori: che il loro albero genea- 
logico non registrava alcun ammiraglio: che essi non avevano pa- 
rentela alcuna con certi uomini di mare, mezzi corsari, mezzi pi- 
rati, chiamati CouLoN oppure CouLLon dai cronisti francesi, CUL- 
LON dai Portoghesi, Cotton dai Catalani e Cotomso dagli Italiani: 
che, essendo distinti come CoLon EL Viejo e CoLon EL Mozo, in 
realtà sono identificati in (Giorgio DE BissIPAT, greco di nazione, 
Puno; e in GUILLAUME DE CASENOVE, francese, l’altro: che ambe- 
due servirono i re di Francia, portando i nomi su indicati, di cui 
ignorasi la ragione: che CRISTOFORO a 23 anni esercitava ancora 
l’arte paterna del lanaiolo e che fino a quel tempo egli non aveva 
navigato. 

Dopo tali assidue e pazienti ricerche di archivio, CRISTOFORO 
CoLompo uscì finalmente dal misterioso involucro nel quale sem- 
brò volesse occultarsi, 

Così, al tempo del centenario (1892), si potè credere chiarita 
la ormai annosa questione riguardante il luogo di nascita di Co- 
LOMBO: si disputavano l'onore di avergli dato i natali Quinto, Sa- 
rona, Cogoleto, Albissola, Calvi in Corsica, e soprattutto Genova, 
a cul favore i più importanti documenti fecero propendere. Ma 
ecco affacciarsi in Ispagna, come abbiamo accennato, nuove pre- 
tese: si è giunti perfino a far discendere il grande Navigatore da 
un CoLóN, ebreo convertito di Pontevedra ed emigrato in Italia! 
Per cui Cristororo COLOMBO, soprannominato da RoseLLY DE Lor- 
GUES l’ambassadeur de Dieu, ed esaltato da BARBEY D'AURÉVILLY 
e da Léon BLoy come uno dei maggiori eroi della fede, è diventato 
ad un tratto il figliolo d’un marano! 


(1) A. HummoLDT, Examen critique de l’ Histoire de la Géographie du Nouveau Con- 
tinent et des progrès de l’Astronomie nautique au XV et XVI siècle, Paris, 1836-39. 

(2) H. Harrisse, Christophe Colomb ; son origine, sa vie, ses voyages, sa famille et 
ses descendants d'après des documents incdits tirés des archives de Gênes, de Savone 
de Seville et de Madrid, 2 voll. Paris 1881. 


(3) Sopaus RUGE, Cristoph Columbus, Berlin 1894. 
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Prima che cotesta faccenda della nazionalità di CRISTOFORO 
Cocouso e dei suoi fratelli (Bartotomro, l’adelantado, e Giacomo, 
ispanicamente Diego) agitasse il campo dei Colombisti, furono 
pubblicate le opere assai Interessanti di M. GONZALEZ DE LA Rosa (1) 
e di ExrIco VIGNIAUD (2), i quali con nuovi documenti e con una cri- 
tica non sempre obbiettiva tentarono di risolvere tutti i problemi re- 
lativi a Cristororo CoLomBo e alla scoperta del Nuovo Mondo. 
A queste opere Gustavo UZIELLI mosse severe critiche, le quali die- 
dero luogo ad una polemica vivace, che tuttavia non portò risul- 
tati attendibili (3). Mentre ormai, prendendo in serio esame alcuni 
documenti pubblicati durante e dopo le feste centenarie — le quali 
segnarono l’apoteosi di Cristororo CoLomso: italiano di 
stirpe, genovese di nascita, seguace di diret- 
tive sue proprie ma ispirate da una sua rela- 
zione con Paoro vat Pozzo ToscANELLI, fisico fiore n- 
tino, dalla lettura del Milione di Marco Poto e 
da altri libri italiani, — riesce facile raggiungere la 
verità storica intorno a Cristororo CoLomBO. Non è possibile però 
raggiungerla definitivamente, perchè può darsi che ancora si pos- 
sano scovare nuovi documenti, i quali valgano a diradare le tene- 
bre secolari che avvolgono i primi anni della vita di tant’uomo; 
tenebre che egli stesso, divenuto Don CristóBAL CoLóN, non solo 
sì astenne di diradare, ma si studiò anzi di rendere più opache, 
a ciò indotto probabilmente da ragioni plausibilissime, di cui la 


(1) M. GonzaLez DE LA Rosa, La solution de tous les problèmes relatifs å Christo- 
Phe Colomb et, en particulier, de celui des origines ou des prétendus inspirateurs de 
la déconverte du Nouveau Monde, in « Compte rendu du Congrès international des Ame- 
ricanistes tenu en septembre 1900 », Paris 1902, 

(2) Hevry Vicnraup, Etudes critiques sur la vie de CoLomp avant ses découvertes ; 
les origines de sa famille; les deux CoLomBO, ses prétendus parents; la vraie date de 
sa naissance, les études et les premières campagnes qu'il aurait faites ; son arrivée en 
Portugal et le combat naval de 1476 ; son vovage au Nord; son établissement en Por- 
tugal; son mariage; sa famille portugaise. Paris, 1995, voll 2. — Il Vicniaup fu il più 
accanito denigratore di CRISTOFORO CoLomBo, di cui constantemente cercò di svalutare «la 
grande entreprise », com'egli ironicamente la chiamò, in un'altra opera pubblicata sel 
anni dopo (/fistoire critique de la grande entreprise de Christophe Colomb, Paris. 1911) 
€ peggio in un volumetto di divulgazione che pubblicò pochi mesi prima di morire (Le vrai 
Christophe Colomb et la légende, Paris, 1921). 

(3) V. Gustavo Uzer, Bibliografia della polemica concernente Paolo Toscanelli 
6 Cristoforo Colombo, originata dalle comunicazioni di GONZALEZ DE LA Rosa e di IN- 
RICO VIGNIAUD al « Congresso degli Americanisti » tenuto a Parigi nel settembre del 
1900, in « Atti del V Congresso Geografico Italiano » vol. II; e gl innumerevoli scritti 
pubblicati posteriormente dal ViGNIAUD, dall’ UzieL.LI e da tanti altri sullo stesso argomento. 
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principale fu il vivo desiderio di vedere il suo altissimo disegno 
coronato da meritato trionfo. 


CIO’ CHE FIN QUI E° ACQUISITO ALLA STORIA, 


I. La famiglia di Colombo. — Ormai si può affermare che 
la famiglia dell'uomo che, pure inconsapevolmente, ha esercitato 
un influenza enorme sui destini dell'umanità, allargando i con- 
finì delle regioni su cui la stirpe caucasea potesse espandersi e pro- 
sperare, fu onorevole; ma tutti 1 suoi componenti appartenevano 
all'artigianato. Essi esercitavano da parecchie generazioni la non 
ignobile arte del lanaiolo. Giovaxxi Coromrno, nonno di CRISTOFORO. 
nativo di Quinto presso Genova, nel 1444 era ancora vivente. Igno- 
rasi la data della sua morte. Ebbe una figlia. Bartristixa, e due 
maschi, Axromo e Domenico. Questi nacque a Quinto nel 1415. 
ma ancora fanciullo si trasferì a Genova, ove esercitò Parte pa- 
terna del lanaiolo; e nel 1440. avendo già una famiglia sua. pens 
a fabbricare per sè e per i suor eredi la casa del Vico dell Os. 
Dal IEO al 174 apo arce deniciltato era a Geneva ora a Na- 
vena. Durante il penedo della sua vita laboriosa, alla sua pr it 
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Tutti i particolari testè registrati sono provati da contratti 
notarili, in alcuni dei quali figura in qualità di testimone CRISTO- 
“FORO, di cui tuttavia non si conosce la data di nascita, perché 
andò distrutto il registro parrocchiale che servirebbe a determi- 
narla. Infatti la Parrocchia a cui apparteneva Domenico CoLomBo 
era quella di Santo Stefano, la quale qualche anno dopo la nascita 
di Crisrororo ebbe a soffrire i danni di un incendio; 


II. L’ eta di Colombo. — I Colombisti non sono concordi nel- 
l’asseznare l’anno di nascita a CRISTOFORO CoLoMBo, quantunque 
egli in varie epoche della sua vita abbia indicata Veta che aveva 
raggiunta. | 

Il Viextatr, nel suo libro Etudes critiques già citato, ha rile- 
vato diciotto supposizioni fatte dai vari autori 1 quali si sono oc- 
cupati di cotesto importantissimo particolare. Non si trova alcuna 
precisa indicazione nel libro di Don Frrxaxno CoLóN ed in quello 
così amorcsamente seritto da Fra BartoLomEo DE Las Casas, vo- 
lontario istoriografo della famiglia Cotomno. La omissione di se- 
gnare una data così interessante per parte di gente che aveva as- 
sunto il compito di illuminare la posterità sulla carriera di tanto 
eroe, fa supporre a molti critici che il silenzio dei due biografi su 
ricordati e la pretesa contradizione di CoLomno stesso in tale par- 
ticolare siano una tacita complicità, Questa supposizione deriva 
dalla prevenzione che Cristororo CotomBo fosse solito travisare 
la verità. Senza dubbio non fu veritiero quando, serivendo ul Re 
Cattolici, si gloriò di appartenere ad una famiglia di marinai illu- 
stri; ma ciò egli fece per il bisogno di essere ascoltato e di essere 
preso sul serio nella sua proposta, che alle persone più autorevoli 
del tempo sembrava cosa da burla. Ma nessuna ragione aveva il 
grande Navigatore di occultare la sua età vera. 

Il Dr Lorris difende Cristororo CoLoMBo contro coloro che 
lo vogliono far passare per un bugiardo malaccortp osservando 
«che nelle reminiscenze di un uomo che è prossimo alla vecchiezza 
e che ha un passato romanzesco, le date spesso si confondono e 
sempre hanno una certa elasticità alla quale è in tutto estranea 
la malafede » (1). Ma egli, tratto dalle sottili argomentazioni del 


(1) C. De Lorris, Cristoforo Colombo nella leggenda e nella storia, in « Pubblica- 
zioni dell'Istituto Cristoforo Colombo », Roma, edit. Treves, 1923. 
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D'AVEZAC (1) e dell'HarrISSE (2), accetta come anno di nascita di 
CoLomso la data del 1446, la quale non trova appoggio in nessun 
documento. Neppure nella famosa Zettera Rarissima (così è chia- 
mata nel vocabolario colombistico la lettera che CoLomBo diresse 
ai Re Cattolici il 7 luglio 1503), in cui si legge: Venni a servire di 
28 anni ed ora non tengo pelo sul corpo che bianco non sia. Se- 
condo questo dato, l’anno di nascita di CoLompBo dovrebbe essere 
il 1457, perchè la sua entrata al servizio della Corona di Castiglia 
è segnata dall'anno 1486. Così lo Scopritore nel 1503 avrebbe avuto 
l'età di 45 anni: a tale età non si ha sul corpo pelo 
che bianco non sia. Evidentemente c’è un errore di scrit- 
tura, che ormai i più autorevoli critici ammettono come facile ad 
avverarsi in numeri rappresentati da cifre romane: invece di XXVIN 
deve leggersi xLv1i1; e allora tutti i dati e tutte le circostanze con- 
cordano perfettamente con un documento della massima impor- 
tanza scoperto dallo stesso De LoLLis e finora non preso in seria 
considerazione nè da lui nè da altri. Questo documento, che si trova 
nella Biblioteca Vaticana (Cod, 9452, par, II, c. 3 A) e fu pubblicato 
nella Raccolta Colombiana (vol. I, p. 2°, pag. 83), non è che un 
atto notarile del 1440, in cui è detto che i monaci di Santo Ste- 
fano concessero in enfiteusi a DoMENEGHINO COLUMBO pro se et 
eredibus suis de legitimo matrimonio natis et nascituris l’area sulla 
quale egli edificò la casa di Vico dell’Olivella. Cristororo era il 
primogenito: non c'è dubbio quindi che egli era già nato nel 1440; 
e non nella casa di Vico dell’Olivella, come finora si è affermato: 
poichè questa casa potè fabbricarsi dopo il settembre del 1440; 
e pare con la dote della moglie Susanna. Infatti era obligata et 
hypotechata pro doctibus suis (cioè di SUSANNA) et seu extradoctibus. 
E quando, nel 1473, Domenico la vendette, occorse consensum et 
auctoritatem non solo della moglie, ma anche dei due figli mag- 
giori CRISTOFORO e GIOVANNI PELLEGRINO, già nati quando il pa- 
dre venne in possesso della casa di Vico dell’Olivella (3). Allora 
Domenico Coromso aveva 22 o 23 anni di età, essendo nato nel 
1418, come risulta dal ben noto documento scoperto dal Marchese 
STAGLIENO. L'altro documento del 31 ottobre 1470, che fu scoperto 


(1) D'Avezac, Année véritable de la naissance de Christophe Colomb, Paris 1862. 

(2) Harrisse, Op. cit., pag. 97. 

(3) V.: Doc., datato da Savona, 7 agosto 1473, e pubblicato nella « Raccolta Colom- 
biana », vol. I, parte II, pp. 130-31. | 
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dallo stesso Marchese StracLIENO e che fece tanto fantasticare ıl 
Vioxiaup e gli altri critici che lo seguirono, è in perfetta armonia 
con quelli su ricordati, perchè in esso è detto che allora (nel 1470) 
Cristororo CoromBo, figliolo di DomExico, era maggiore di 
19 anni: maior annis decemnovem. Al notaio interessava soltanto 
di attestare — come del resto si pratica oggi — che CRISTOFORO 
CoLombo aveva più dell'etá minima prescritta dalle leggi del tempo 
per compiere quel determinato atto; ma con ciò egli non escludeva 
che il futuro Scopritore del Nuovo Mondo potesse averne di più. 
ANDREA BERNALDEZ, curato di Los Palacios, nelle vicinanze di Si- 
| viglia, che ospitò Cristororo CoLomso al ritorno del secondo viag- 
gia e che possedè qualcuna delle sue carte, assicurava che l’Almi- 
rante morì in senectute bona, avendo poco più o poco meno di 
10 anni. Infatti da tutti i documenti sopra citati risulta all’evi- 
denza che Cristororo CoLomBo nacque prima del 1440 e che nel 
1506 aveva un’età non inferiore ai 68 anni. Si può ritenere quindi 
come assodato che egli nacque nel 1438. 


III Luogo di nascita di Colombo. — Nel testamento, il quale 
non doveva essere di dominio pubblico che alla morte di lui, 
Crisrororo CoLomso, salito già a Vicerè e insignito dell’Ammira- 
gliato dell’Oceano, utterma esplicitamente che è nato a Genova: 
Siendo yo nacido en Génova, vine a servir aquí en Castilla. 
Nel 1497, in possesso dei diritti chiesti ai Re Cattolici, diritti di 
Ammiraglio e Vicerè per sè e per i suoi legittimi discendenti in 
linea maschile, istituisce il maggiorasco in favore del figlio legit- 
timo Dreco. Ma, preoccupandosi dell’eventuale estinzione della linea 
dei CoLóx (che comincia con se stesso), impone ai suoi di designare 
la persona di linea collaterale che sostituisse nei diritti ereditari 
la principale prossima ad estinguersi e di ricercarla tra le persone 
di sua parentela che avesse dimora e interessi nella città di Ge- 
nova e investisse i propri risparmi in luoghi (titoli di credito) del 
Banco di S. Giorgio. Non vi ha dunque alcun dubbio che CoLomB5o, 
quantunque in nessuno dei suoi scritti rammenti i nomi di suo 
padre e di sua madre, si professò sempre genovese. 

Ma negli anni 1505 e 1506 lo Scopritore ritorna sul testamento, 
nel quale — come abbiamo accennato — aveva designato esplici- 
tamente Genova come suo luogo di nascita: della eventuale sosti- 
tuzione dei collaterali non si occupa più e il nome di Genova non 
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è nominato affatto! Vi è qualche lascito ad amici di giovinezza, 
genovesi di sangue ma dimoranti in Portogallo; questi amici sono 
quelli che lo avevano sovvenuto di denaro quando dovette versare 
il capitale indispensabile della sua quota parte dell’armamento 
della «Santa Maria», della «Pinta» e della «Niña», le navi com- 
ponenti la immortale squadriglia della descubierta. 


Ciò ha dato luogo a strane congetture, perchè coloro che in 
questi ultimi anni si sono occupati di questioni colombiane hanno 
trascurato di prendere in esame le tre lettere autografe di CRISTOFORO 
CoLomso che si trovano nell'Archivio del Palazzo Municipale di 
Genova (1). La prima, che porta la data del 21 marzo 1502, è ri- 
boccante di amor di patria: il grande Genovese, quantunque lon- 
tano, stava sempre col cuore legato al suo paese nativo; e a dimo- 
strarlo annunziava di aver disposto che dei beni di cui la Prov- 
videnza lo aveva fatto ricco fossero partecipi i suoi concittadini, 
corrispondendo il decimo delle sue rendite all'Ufficio di San Gior- 
gio in isconto dei dazi pubblici. Nelle altre due lettere, CRISTOFORO 
Cotomuo dà notizia di aver spedito a Genova il libro dei privilegi 
perchè vi fosse custodito in modo sicuro. -In quella che porta la 
data del 2 dicembre 1502 così si esprime: «... diedi a Francesco 
RivaroLo un libro di copie delle lettere, ed altro dei miei privi- 
legi, in una sacca di cordovano colorato con la sua serratura di 
argento, e due lettere per l Uffizio di S. Giorgio, al quale io asse- 
gnava il decimo delle mie entrate a sconto dei dazi del grano e 
delle altre grascie; e di tutto questo non ho notizia veruna ». E in 
quella del 27 dicembre 1504; «... altro libro dei miei privilegi, 
come il sopraddetto, diedi in Cadice a Franco Carrano, latore 
di questa, perchè similmente ve la mandasse, e l’uno e l’altro fos- 
sero posti in buon ricapito, dove a voi meglio piacesse», Finisce 
lamentandosi anche qui di non aver ricevuto riscontro alle sue 
lettere. 


(1) Due di queste lettere si trovavano nella Libreria del Conte CAMBIASO, morto nel 
1816, il quale fu uno degli ultimi senatori della cessata repubblica aristocratica. Esse fu- 
rono acquistate dagli eredi da Virrorio EMANUELE I, il quale, dopo averne fatta fare copia 
per la sua biblioteca pafticolare, donò gli originali alla città di Genova perchè lì custo- 
disse. — Nel 1912 queste due lettere, unitamente ad un'altra rinvenuta nell’ Archivio del 
Palazzo Municipale e alla risposta del Magistrato di S. Giorgio, datata ex Genua 1502 
die VIII decemb, furono pubblicate a cura di AncELO Boscassi, il quale vi premise una 
breve illustrazione. 
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Invece sta di fatto che [Ufficio di S. Giorgio aveva risposto 
a CRISTOFORO COLOMBO. E la risposta si trova a pag. 128 del co- 
dice sincrono conservato nell’ Archivio segreto di San Giorgio, co- 
dice che è il minutario delle lettere scritte dal Cancelliere di quel 
Magistrato, ANTONIO Gatto, dall'anno 1487 al 1494. La gratitu- 
dine di quegli egregi Amministratori per la generosità del loro 
grande concittadino traspare da ogni espressione; anzi essi gli ma- 
nifestano tutta la loro ammirazione per essere, como è consenta- 
neo a la natura sua, afectionato de questa sua originaria patria, a 
la quale mostra portar singularissimo amore et carità. E, a propo- 
posito delle sue offerte, così essi esprimono il loro gradimento: 
La qual cosa non poteria essere più caritativa, nec etiam più me- 
morabile, nec tendere a majar memoria de la groria vostra, la 
quale in le altre cose est tanto grande et tanto singulare, quanto. 
se habia per alchuna seriptura homo del mondo mai haveire questo, 
habiando per vostra propria industria animosità et prudentia ritro- 
vato tanta parte de questa terra et globo del mondo inferiore, la 
quale per tutti li anni passati seculi a li homini de la nostra habi- 
tubile è stata incognita. 

Ma questa tanta crcersita vostra de cossì singularissima glo- 
ma a dire lo vero ne pare più memorabile et completa essendo con- 
dita de la homanità et benignitá che dimostra haveire a questa 
primogenita patria: perchè laudemo cum infinite laude la vostra 
dispositione et preghemo lo onipotente Idio conserrarti longa- 
mente con felicità. A lo prenominato Don Dieco, vostro precla- 
rissimo fiyliolo, saremo sempre tanto affectionati quanto importa 
lo conditione sua per essere vostro figliolo, ac la ercelentia de li 
facti e gloria vostra, de la quale questa nostra comune patria prende 
et ha aruto la parte sua: a lo quale Don Dixco se siamo offerti per 
lettera, et cossì se offriamo a Vostra Excelentia in tuto quelo che 
sa in nostra mano poteire fare per honore et crescimento de la 
gloriosissima Casa vostra. 

Sventuratamente questa bella lettera, che avrebbe riempito 
l'anima di gioia all'inmortale figlio di Genova, non pervenne nelle 
sue mani. Coromno nella lettera del 21 marzo 1502, essendo sul 
punto d’intraprendere un altro viaggio per le nuove terre, racco- 
mandava che la risposta fosse diretta al fielio Don Direo, il quale 
avrà avuto dei motivi per non consegnargliela. La supposta man- 
cata risposta cagionò, naturalmente, a Cristororo CoLomno do- 
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lore e risentimento, Tuttavia egli nel testamento del 1505 fa l'in- 

giunzione al primogenito di adoperarsi sempre per l'onore, tl bene 
l'accrescimento della città di Genova. 

Del resto anche il fratello Don BarroLomeo CoLoMBo ci assi- 

cura di essere nato a Genova (1); e Don FERNANDO CoLoMBo nel suo 
testamento afferma di essere figlio di Don CRISTOBAL COLÓN, genoves. 
Però questi nella parte del suo libro, in cui dovrebbe trattare della 
patria del padre, prudentemente non ne fa parola. Questo silenzio 
si spiega facilmente se si pone mente a quanto abbiamo già osser- 
vato in ordine alle molto probabili varianti che Don Lris Cotox 
fece subire al manoscritto dello zio FERNANDO, manipolandolo in 
modo da togliervi tutto ciò che non ridondava al lustro sociale dei 
suol avi paterni genovesi. Vi sono ragioni eccellenti, quantunque 
non decisive, per credere che la versione italiana delle « Historie» 
di Don Ferxanbo, fatta da ALroxso ne ULLOA, non contenga nel 
primi suoi capitoli il testo genuino del manoscritto spagnolo, per 
deliberato proposito di Don Luis, il quale aveva ottenuto dallim- 
peratore Carro V il diritto di far sequestrare 1 
libri che propagassero errori riguardanti suo 
nonno. E" permesso quindi supporre che egli abbia rimaneggiato 
a modo suo il testo dello zio e che poi lo abbia distrutto, niun se- 
questro essendo in pratica più efficace che una definitiva distruzione. 
I Cotón, ammiragli, vicerè, duchi e marchesi, ammisero l'origine 
italiana della famiglia, ma non quella genovese; essi cercarono la 
loro consanguineità nei CoLoMBo pi Cuccaro, conti del Piacentino. 
Anzi, per meglio stabilirla su solida base, chiesero d'inquadrare 
nel gloriosissimo stemma, concesso dai Re Cattolici allo Scopritore 
nel 1493, le armi dei pressochè ignorati CONTI mM Cuccaro. 

Ma quanto abbiamo detto basta per autorizzarci a ritenere con 
sicurezza che Cristororo CoLomno nacque a Genova, Gli storio- 
grafi portoghesi e spagnoli suoi contemporanei, quando non lo di- 
cono genovese, Vappellano ligure. Però che egli nacque proprio a 
Genova, e in nessun altro paese della Liguria, risulta anche dal 
fatto che in tutti gli atti notarili che si riferiscono a DOMENICO 
Cotomno, suo padre, questi è qualificato sempre « civis Janue », 
a de Janua ». Come genovese qualificano CRISTOFORO COLOMBO gli 


1) I Las. Casas nella sua Historia de las Indias (libro I, cap. XXIX) copia alcuni 
versi in latino scritti da Don Barroromro, in cui questi dice: « Pro authore seu pictore — 
fieunua cui patria est, nomen cui Barrnoroueus CoLumBes de terra rubea est. e 
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annalisti genovesi del tempo (FuLGoso, GALLO, GIUSTINIANI e SE- 
NAREGA), E Don Crsareo FERNANDEZ Duro, nell'opera citata, così 
si esprime: «La dibattuta questione del paese in cui CRISTÓBAL 
CoLén venne alla luce è giudicata nella Spagna dal suo nascere 
per la fede radicata nella dichiarazione di colui che meglio di chiun- 
que poteva sciogliere ogni dubbio: Siendo yo nacido en (Génova 
— egli afferma, dinnanzi a testimoni, nel famoso atto notarile di 
maggiorasco in data 22 febbraio 1498 — vine a servir aqui en Ca- 
stilla... Da Génova — ripete — noble ciudad y poderosa per la 
mar..., de ella sali y en ella naci ». Che più? « Dimostrare — dice 
il PERAGALLO (1) — che l’Ammiraglio nacque a Genova, sarebbe 
oggimai far opera più inutile di chi provasse che due e due fanno 
quattro ». Pochi forse al mondo si son sentiti spiritualmente legati 
alla terra nativa quanto Crisrororo CoLomspo, il quale comincia 
la lettera del 2 aprile 1502, diretta all'Ufficio di S. Giorgio — de- 
coro e lustro della sua patria — con queste parole: Bien que el 
coerpo anda aca, el coragon esta ali de continuo « Benchè il corpo 
cammini qua, il cuore è costì di continuo », Ed è sotto un impulso 
di vecchia e pura genovesità che egli istituisce custodi dei suoi di- 
ritti di vicerè ed ammiraglio i signori del Banco di S. Giorgio, 
ai quali raccomanda con parole tremanti di tenerezza il figlio suo 
\(este fijo mio), a cui pure — ben osserva il DE LoLLis (2) — sa- 
rebbe stato così facile ed opportuno dire: ma che Genova! io cl 
sono nato, è vero; ma la nostra famiglia è oriunda di qui, dove 10 
son diventato vicerè ed ammiraglio! 


IV. I primi viaggi di Colombo. — Fin da fanciullo CrisTo- 
Foro CoLomno esercitò il mestiere del padre. Se viaggi marittimi 
fece nella sua prima giovinezza, essi furono di breve durata, es- 
sendo rimasta la casa paterna il centro della sua attività. Suo 
padre dal 1470 s’era trasferito a Savona, ove due anni dopo CRISTO- 
FORO comparisce in qualità di testimone, nel testamento di un 
certo MONLEONE, con la qualifica di lanarolo genovese, Nel 1473, 


dopo la vendita della casa di Vico dell’Olivella in Genova — la 
quale gli aveva fatto realizzare qualche quattrino — egli scomparve 


(1) P. PERacarto, Cristoforo Colombo e la sua famiglia. Rivista generale degli er- 
rori del signor Harrisse. Studi stortico-critict, Lisboa, 1888, 

(2 C. DE Lorris, Chi cerca trova ovverosia Colui che cercò l'Asia e trovò l'Ame- 
rica, in « Pubblicazioni dell'Istituto Cristoforo Colombo », Roma, edit. Treves, 1925. 
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da Savona: senza dubbio si allontanò per darsi esclusivamente alla 
carriera marittima, a cui si sentiva inclinato. Nel 1475 prese parte 
alla spedizione di Scio, a cui egli allude nel suo giornale di bordo 
e della quale parlano 1 suoi due primi biografi: Don FERNANDO e 
Las Casas. Nel corso di quell’anno il Comune di Genova mandò 
una spedizione di navi da guerra a Scio, feudo dei GIUSTINIANI. 
Una di codeste navi apparteneva ad uno Spinoza ed un’altra ad un 
Di Necro, vale a dire a due rappresentanti dei principali casati 
patrizi genovesi. Si aggiunga che un Di Necro era stato conso- 
latore ed amico di Marco Poro durante la prigionia in Genova e 
non estraneo alla sua anticipata liberazione. Con codesti due uomini, 
di rango tanto superiore al suo, CoLomBo ebbe frequenti rapporti; 
e in processo di tempo lo si ritrova a Lisbona col fratello del primo 
e col figlio del secondo. Infatti entrambi figurano nel testamento 
dello Scopritore. 

Un anno dopo l'impresa di Scio, cioè nel 1476, egli sbarca 
a Lisbona. Come e in qual modo? La leggenda ve lo fa approdare 
sel anni prima (nel 1470), in seguito ad una battaglia navale, 
presso al Capo S. Vincenzo, guidata dal corsaro CoLón EL Mozo, 
sotto 1 cui ordini il nostro Navigatore avrebbe servito, Risultato 
dello scontro: la cattura di quattro galee veneziane. Episodio: lin- 
cendio della nave di CoLrompBo, al quale questi sarebbe sfuegito 
gettandosi in mare e raggiungendo a nuoto la costa e di la 
Lisbona. 

Ne Don Ferxanbo, ne Las Casas, i quali raccontano la cosa, 
riferiscono la data del combattimento. Il primo (dal quale il se- 
condo La copio), trasse la notizia da un passo del SABELLICO, ove si 
parla della cattura di quattro galee veneziane fatta dal corsaro 
Coromro nell'anno 1185, Ma le peripezie della battaglia narrata 
dal Sirentico differiscono totalmente dalla realtà di un combat- 
timento accaduto. nell'agosto dell'anno 1476 al larvo di Capo 
S. Vincenzo per opera di GUGLIELMO pI CASENOVE, ammiraglio 
francese, soprannominato CotLLon o CoromBo, combattimento di 
cui la documentazione è stata rintracciata nell Archivio di Milano 
dal nostro SiLvaGnini e da lui pubblicata nella parte II del vol. IH 
della « Raccolta Colombiana ». Da tali documenti si rileva che det 
bastimenti genovesi aggrediti dal falso CoLompo (GUGLIELMO DI 
CASENOVE) due appartenevano a quello SpixoLa e a quel Dr NEGRO 
con i quali Cristororo CoLommo si era trovato partecipe nell'im- 
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presa di Scio, e che quei due bastimenti andarono in Inghilterra 
con un carico di merci imbarcate a Genova. Non è temeraria la 
induzione che al ritorno da Scio CoromBo abbia partecipato alla 
impresa commerciale dei suoi amici, imbarcandosi sulle loro navi. 
Questa ipotesi è avvalorata dal fatto rivelato dai documenti Sar- 
VAGNINI, in cui si legge che uno dei due bastimenti scampati al 
disastro si rifugiò nel porto di Lisbona, donde, poichè riparato, 
rimise alla vela per l'Inghilterra. Il viaggio dovette prolungarsi 
per qualche porto del Mare del Nord, forse della Scozia Setten- 
trionale; ma probabilmente non dovette estendersi fino all’Islanda: 
in ogni caso non è da ammettersi che Cristororo CoLomBO l’abbia 
sorpassata di 100 leghe, come asserì. 


V. Formazione in Portogallo del vasto disegno. — Il disegno 
di un gran viaggio di scoperta non poteva nascere che in Porto- 
gallo, contrada in cui ogni impresa d’oltremare interessava tutti, — 
dal Sovrano al semplice mozzo. Dal giorno del matrimonio di Cri- 


sTororo CoLomBo con la figlia di ISABELLA Moniz, vedova di Bar- 
TOLOMEO PERESTRELO, primo capitano donatario dell’isola di Porto 
Santo, matrimonio che gli procurerà la conoscenza delle carte di 
questo, 11 velo della leggenda si dirada e si rintraccia l’origine del 
vasto disegno. Ecco come Don FERNANDO si esprime: « Durante il 
soggiorno in Portogallo, egli (leggasi CoLom5o) si domandò se, 
nel modo stesso che 1 Portoghesi andavano così lontano in dire- 
zione di mezzogiorno, non potevasi adoperarsi egualmente in dire- 
zione di ponente, e se non era verosimile che si scoprissero terre 
seguendo quella via ». Las Casas soggiunge — dopo aver menzio- 
nato le numerose carte di PERESTRELO, le lettere di TOSCANELLI e 
le successive imprese di CoLomuo — che «tutte codeste cose furono 
la origine prima della scoperta di questo gran mondo ». Notevoli 
parole, le quali contraddicono i moderni storici di CoLom5o, che 
affermano (senza alcuna prova) che CoLommno sin dalla giovinezza 
avesse formato nella mente il vasto disegno che poi maturò in 
Portogallo. . | 

Che cosa contenessero le carte di BARTOLOMEO PERESTRELO, non 
marino, ma colonizzatore per la corona lusitana dell’isola di Porto 
Santo, di cui era capitano donatario, non si saprà mai; probabil- 
mente contenevano accenni al folk-lore della scoperta di terre nuove, 
soggetto di infinite conversazioni tra gente di mare del litorale 
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atlantico portoghese, nord-spagnolo, francese ed inglese. Tra tutte 
le carezzate ipotesi primeggiava l’esistenza di una terra occiden- 
tale, che figura su molte carte idrografiche del medioevo sotto 1l 
nome di Zsola Antilia. I Portoghesi la chiamavano invece 1'/sola 
de las siete cidades, Talune altre carte segnano a ponente dello 
Stretto di Gibilterra la Terra de Brace. Intine ritornava a fiorire 
la vecchia leggenda del viaggio dei così detti Almugrinini, tor- 
nati da una esplorazione di certe terre del mare di ponente, Co- 
LoMBO, che aveva intrapresi parecchi viaggi sul litorale dell'Africa 
occidentale, sia nel continente, sia nelle isole colonizzate dai Por- 
toghesi, acquisto molta pratica nella navigazione; e conversando 
con 1 migliori marinai del suo tempo, i quali avevano svelta la loro 
attività nella parte orientale di quell'oceano che egli intendeva 
attraversare, potè raccogliere molti indizi sulla possibilità di una 
navigazione verso le coste orientali dell'Asia, di cui allora tanto 
si discuteva, perchè — chiuse le vie dell'Oriente al commercio 
mediterraneo a causa dell'invasione dei Turchi, e quindi non po- 
tendo più giungere le merci dell'Asia dalla parte d'oriente in 
Europa — si sentiva il bisogno di trovare una strada fra noi euro- 
per e TASIa, o circumnavigando l'Africa, o dirigendosi da ponente 
verso il levante: cio che, come giustamente osserva [I HuMBoLbT. 
fu lorigine del famoso motto: buscar el lerante por el poniente. 


VI. Influenza del Toscanelli sui convincimenti di Cristoforo 
Colombo e trattative col Re di Portogallo. — L'UzieLti nella sua 
magistrale opera su Paoro biz Pozzo ToscaseLti, che forma il 
I volume della V parte della Raecolta Colombiana, dimostra esau- 
rientemente che stretti rapporti passarono in quel tempo fra la 
Repubblica Fiorentina e il Portogallo, ove regnava uno dei prin- 
ccipi più geniali e più fortunati che registri la storia: il Principe 
Pietro, E racconta che questi, dopo un viaggio in Oriente, di cul 
mancano notizie precise (si ha solo una relazione fantastica), passò 
da Venezia al principio del secolo xv e ottenne dal Doge una copia 
del Milione di Marco Poro e delle carte geografiche che illustrano 
1 viaggi del grande scopritore veneziano. Nel 1428 il Principe 
Pietro per ritornare in Portogallo passò da Firenze, ove allora 
erano stati raccolti tutti i tesori della scienza antica in seguito 
alla fuga dei Greci da Costantinopoli e ove intorno a Cosimo DEI 
Merprer stavano uomini dottissimi e fra essi PaoLo par Pozzo To- 
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SCANELLI, profondo .conoscitore della letteratura e della scienza 
geografica antica. I rapporti fra il Re di Portogallo e il Tosca- 
NELLI :sì strinsero sempre più in occasione della Crociata contro i 
Turchi ideata da Pio II, la quale fu causa di un colloquio di ca- 
rattere essenzialmente geografico tenuto in Firenze nel 1459 fra 
gli ambasciatori del Re ALroxso V di Portogallo e il grande 
scienziato fiorentino; il quale, come risulta da documenti contem- 
poranei, cioè dalle .memorie di Pietro VaGLIENTI e dalle lettere 
da lui scritte a FERDINANDO MARTINS, canonico di Lisbona, indicò 
al Re di Portogallo le due vie per andare al paese delle spezie, 
ossia alle Indie: cioè circumnavigare l’Africa ripetendo la navi- 
gazione narrata da Prixi0 e da altri antichi scrittori, oppure diri- 
gendosi dall’ Europa verso ponente, via già indicata da STRABONE e 
dagli altri greci; i quali però avevano accennato come la distanza 
dalle coste asiatiche rendesse pericoloso il viaggio. E questo perchè, 
secondo i dati di alcuni cosmografi, la Terra era supposta molto 
più grande di quella che non sia realmente. Ma il TOSCANELLI 
conosceva la posizione dei luoghi dell’ Estremo Oriente secondo le 
determinazioni provenienti da fonti arabe, le quali ponevano, per 
esempio, Cambalik, cioè Pechino, 100 gradi più ad oriente (6 mila 
miglia!), cioè di altrettanto più vicino all’ Europa, dal lato di oc- 
cidente, di quello che realmente non sia. Questo errore indusse il 
ToscanELLI a ritenere che la Terra fosse circa 1/3 più piccola del 
vero; infatti egli calcolava che la distanza dal Portogallo a Cipango, 
cioè al Giappone, non fosse più grande della distanza da Gibil- 
terra alla Palestina, ossia della lunghezza del Mediterraneo! 

CRISTOFORO CoLoMBo aveva avuto notizia del contenuto della 
lettera di Paoro pat Pozzo ToscaxELLI da Lorenzo GHIRARDI, fio- 
rentino residente a Lisbona; e naturalmente si sentì spinto a met- 
tersi in corrispondenza diretta col grande Geografo, dal quale seppe 
che dalla città di Lisbona per occidente in linea retta fino alla 
nobilissima e grandissima città di Quinsay son segnati nella carta 
26 spazi, dei quali ognuno comprende 250 miglia; ma che dall'isola 
di Antilia, a lui nota, alla nobilissima isola di Cipango corrono 
10 spazi (1). « Questa notizia fu cagione — dice Don FERNANDO — 
che egli (leggasi CoLomno) con più animo intraprendesse questo 
viaggio », che portò tanto vantaggio all'umanità. 


ee I —— 


(1 Cfr. G. Unki, La scoperta del Nuovo Mondo, in « Atti del VII Congresso Gco- 
grafico Italiano», Palermo 1911, pag. 557. 
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Il ToscaNELLI avrebbe potuto gioire della scoperta dell’ Ame-. 
rica e rivendicare per sè la parte non piccola di gloria che gli de- 
rivava dal compimento di tale impresa; ma morì nel 1482, proprio. 
nell'anno in cui Cristororo COLOMBO presentava a Giovanni II, 
succeduto come re di Portogallo al padre ALronso V, il suo pro- 
getto di viaggio alle Indie per la via di ponente. 

Le proposizioni sottomesse al Re furono: tre caravelle, equi- 
paggiate e corredate di merci atte agli scambi; l'esaltazione alla 
nobiltà; la carica di ammiraglio coi privilegi connessi a cotale- 
altissima funzione amministrativa; la decima parte delle rendite 
delle terre da scoprire. Re Giovanni rinviò le proposizioni del Ge- 
novese ad tna Commissione, la quale le trovò esorbitanti (1). Ma, 
secondo Las Casas, una caravella venne spedita sul rombo di po- 
nente per verificare le affermazioni di CoLompo. Questi accusa il 
Re di soverchieria. 

Privo ormai d'ogni speranza di riuscita nel paese in cui la 
maggioranza della gente autorevole la pensava diversamente da 
lui, e già vedovo della moglie portoghese, verso la fine del 1484, 
o più probabilmente ai primi del 1485, Crisrororo COLOMBO, in 
compagnia del figlio Dikco, prese la via della Castiglia (2). 


VII. Lievi diversenze tra la leggenda e la storia durante il 
soggiorno di Colombo in Ispagna (1485-1492). — Sbarcato a Puerto 
Palos, sembra per portare il figlio Drrco di cinque anni alla zia 
VioLANTE MoLvart, sorella della defunta moglie e dimorarate 4 
Huelva, Cristororo Cotomno si recò al convento di Santa Nfaria 
de la Rabida. Là conferì con due frati: Juan PEREZ e il padre 
Mancmexa. La leggenda ne ha fatto un solo individuo, la storia 
li distingue; ma tutti i colombisti concordano, A Siviglia il mostro 
‘eroe della volontà si mise in relazione con due potentissimi signori: 
il Drea pr Mena CELI e il Duca n Menina SIDONIA, presso ! 
quali sollecitò dei mezzi per conseguire il suo scopo. 


re i ~ . » le 
iD E degno di nota fl fatto che Cristororo Coromno non varió mai nel tenore del 
suc esigenze, come se fosse materialmente certo dell'esistenza delle terre da scoprire 


2. Riassumendo la Vita di Colombo in Portogallo, essa si concreta così: 


Arrivo in Portogallo ` i s , i : A 1170 
Matrimonio ! i 7 A : ; i . y 1470 
Cognizione delle carte del suocero defunto z A LIKO 


Esposizione del suo disegno al Re . | i 3 1.183 
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Il 20 gennaio 1486: CoLomBo entrò al servizio delle loro Maestà 
1 Re Cattolici; e, abboccatosi col Tesoriere della Corona di Casti- 
‘glia, ALONZO DI QUINTANILLA, con FERNANDO DE TALAVERA e con 
‘altri personaggi di riguardo, ottenne la prima udienza in Cordova 
nel mese di aprile; questa condusse all’esame delle proposizioni del 
grande Navigatore da sottomettersi ad una Giunta. 


Roprico MALDONAO e FERNANDO DE TALAVERA fecero parte della 
Giunta, composta di scienziati, di letterati e di marinai; essa giu- 
dic che non fosse opportuno il mettere ad esecuzione il disegno 
di CotomBo, mentre tutti gli sforzi della nazione erano impegnati 
nella lotta contro i Mori. La leggenda vuole che CoLomBO discu- 
tesse il suo disegno, tenendo testa ai dottori (chierici) dell’ Uni- 
‘versità di Salamanca. Il grande pittore NiccoLò BARABINO di Sam- 
pierdarena ha composto un bellissimo quadro in cui 1 frati dome- 
nicani deridono il canuto navigatore; ma la bella pittura non ri- 
‘sponde alla realtà storica. 


Sembra oggi accertato che la Giunta, giudicando insufficienti 
gli schiarimenti relativi al grandioso disegno di CoLomBo, schia- 
rimenti chiestigli a varie riprese, abbia rigettato i progetti del- 
l’uomo straordinario, il quale, disgustato, fece ritorno a Puerto 
Palos, pur facendo una prima sosta presso il Duca pi MEDINA CELI, 


‘suo protettore. 3 
A Puerto Palos ebbe luogo l’incontro — per entrambi avven- 
turato — di Cristororo CoLombpo e di MARTINO ALONZO PINZÓN, 


marinaio benestante, il quale, reduce da Roma, ove in occasione 
della quaresima aveva portato un carico di sarde in salamoia, vide 
in Vaticano ciò che egli chiamò el Mapamundi del Papa, nel 
quale ebbe a vedere tracciato il Cipango di Marco Poro. Comunque 
tra 1 due marinai si strinse amicizia e nella loro fantasia Antilia 
‘e Cipango si confusero in una sola terra a ponente, posto 
avanzato delle Indie di Oriente. 


Da codesta amicizia tra i due marinai e dall’intervento favo- 
revole all’impresa dei due frati PEREZ e MARCHENA dipese il ri- 
richiamo di CoLomBO al campo di Santa Fe, presso Granata, ove 
la Corte risiedeva. Là, nell’aprile del 1492, si stipularono i patti 
nella forma desiderata da CoLomBo. Essa fu confermata dopo il 
trionfale ritorno degli argonauti novelli dal primo viaggio. 
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VIII. La controversia intorno al pilota innominato. — Cristo 
Foro (C'oLoMzo in tutti i suoi scritti ai Novrani di Spagna, come 
anche nelle sua proposte al re Grovansi di Portogallo, si mostrò 
convinto dell'esistenza della nuova terra a ponente. Durante 
la navigazione verso l'ignoto affermò alla sua gente che correndo 
lungo il ventottesimo parallelo per 750 leghe dalle Canarie avrebbe 
avvistoto Cipango. Da questo suo profundo convincimento non fu 
scosso dal Lieve tumulto tosto sedato dall'intervento di Pixzóx il 
4-5 ottobre. A malincuore la sera del 7 ottobre cedette alla decisa 
volonta di Prxzón, il quale consigliava si poggiasse per libeccio una 
quarta a mezzogiorno, Si direbbe che CoLoMno sapesse che avrebbe 
incontrata la meta! 

La spiegazione del fatto innegabile il GONZALEZ PE La Rosa € 
il Viexiatp la trovano nelle confidenze che avrebbe fatto un pilota 
reduce da un viaggio alla ricerca di terra ponente. Questo pilota 
— essendo naufragata la nave e mortine gli uomini — sarebbe 
approdato a Porto Santo, ove, raccolto ammalato e meschino da 
CoLoMBo in casa propria, ed ivi morto, gli avrebbe rivelato l'esi- 
stenza di una terra da lui veduta e gli avrebbe detto quanto di- 
stasse dalle Canarie. Lis Casas, che a detta del VIGNIAUD, ha con- 
sacrato un capitolo all'argomento, dice con scultoria efficacia che 
CoLromno si mostrava così certo della esistenza e della ubicazione 
delle terre da scoprire che € pareva le avesse nella propria ca- 
mera »; e attesta formalmente che i compagni di CoLomBo sx espri- 
mevano apertamente sul fatto che la scoperta gli era stata jmdicata 
da altri. 

Las Casas non garentisce l'autenticità della voce corrente; 


ma, mistico cone, fa della scoperta una tesi di fatale ispirazione + 
ombo 


uto 


La Provvidenza — dice egli — la quale avera assegnato a Col 
la missione di rivelare l'esistenza di un nuovo mondo, ha pot 


illuminarlo in questo modo su ciò che doveva fare (1). 
1 


onvín- 
Navl- 
11' ese 
que 


i Questa considerazione di Las Casas è stata senza dubbio suggerita dalla € 
zione che lo stesso Coromno esprime nel Libro de las Profecías, in cui il grande 
gatore, già vecchio, rinnega l'intervento dell'umano sapere nella concezione € ne 
cuzione della grande impresa e fa derivare tutto dall'ispirazione divina: « Va dije I 
para la esecucion de la impresa de las Indias no me aprovechs razon ni matemática A 
mapamundos ; llanamente se cumplió lo que dijo Tsi1as, y esto es lo que deseo de escrehif 
aquí », 
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Ma ormai la storiella’ del pilota innominato è ritenuta calun- 
niosa. Il grande HTmzoLpT non vi credette. Il D’Avezac (1), per 
citare solo serittori stranieri, dopo molti anni riavvalorò la tesi del- 
PHux1soLrr, che cioè CoLoMBo non fece altro che mettere in atto 
1 presentimenti d’uno scienziato suo connazionale: PaoLo paz Pozzo 
ToscaxeLLI. Però tra il CoLomBo della leggenda, il quale, abbrac- 
ciata la chimera di una via verso le Indie, s’imbatté in terre di 
cul non sospettava nemmeno l’esistenza, e il Cotomso della storia, 
il maggiore agli occhi dei due illustri critici è il CoLomBo umano, 
operaio che i casi della vita hanno condotto in Portogallo, ove 
trovasi in un ambiente di marinaresca audacia che l’uguale forse 
non s'incontrerà mai più, S’interessa alle avventure di uomini im- 
maginosi e semplici al pari di se stesso, raccoglie con entusiasmo 
racconti di scoperte fatte o da farsi e controllando il molto inesatto 
col pocr esatto di tutti quei racconti, acquista la certezza, attraverso 
la dottrina del ToscanELLI, che a ponente vi sono terre da scoprire 
e fermamente crede che egli le scoprirà. 


IX. Il supposto odio fra Colombo e Vespucci. — Le terre 
scoperte avrebbero dovuto denominarsi da Cristororo COLOMRBO, ma 
AMERIGO Vespucci intrigò — secondo alcuni scrittori spagnoli — 


perchè esse portassero un nome derivato dal suo; di qui il supposto 
odio tra CoLompo e Vespucci. Invece sta il fatto che i due Navi- 
gator! non furono mai nemici e che VESPUCCI non ebbe mai il pro- 
posito di usurpare a CoLtomso la gloria di dare il suo nome al con- 
tinente da lui scoperto. Ciò risulta da vari documenti, ma special- 
mente dalla lettera che il 5 febbraio 1505 CoLomBo scrisse al figlio 
Don Disco e della quale fu latore lo stesso VESPUCCI, che da Si- 
viglia si recava a Toro, dove risiedeva la Corte, per trattare di af- 
fari di navigazione. In questa lettera così dice Cotomso al figlio 
Dirco: « Egli (VEseucct) ebbe sempre desiderio di farmi piacere; 
è uomo assai dabbene; la fortuna gli è stata contraria come a molti 
altri; le sue fatiche non gli hanno fruttato quanto sarebbe stato 
di ragione. Egli viene costà benissimo disposto per me e con molto 
desiderio di far cosa che ridondi a mio bene, dato che sia in suo 


ee 


(1) D' Avezac, Le livre de Fernand Colomb, Paris, 1873. 
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a 


potere (lj. Come avrebbe adoperato CoLowBo — osserva il Ma- 
GNAGHE (2, — simili espressioni verso un impostore, verso un ne- 
mico della sua gloria? Basterà questa lettera di CoLomBo, scritta 
un anco prima della sua morte, per escludere che siano potute esi- 
atere rivalita tra lui e il Vespucci. Gli scrittori spagnoli ve le 
hanno ricamate nella falsa supposizione che il VESPUCCI stesso 
avesse dato il suo nome al Nuovo Mondo. Mentre ormai è persino 
superfino ricordare che cio si deve a MARTINO \VALTZEM ÜLLER 
(Hylacomylus), il quale aveva avuto notizia dei grandi viaggi ocea- 
nici di quel tempo soltanto dalle relazioni di AmERIGO VESPUCCI. 
Egli, considerando che l'Europa, l'Asia e l'Africa avevano nomi 
di donna, penso che il Nuovo Mondo, scoperto da VESPUCCI, do- 
ve~e avere un nome di donna. Da qui la sua proposta, universal- 
mente accettata, di chiamare il Nuovo Mondo Amerigen, ossia 
America. Ne ciò ar nostri giorni sembra un’ingiustizia o un'onta 
verso CRISTOFORO CoLoxmso, se si pensa che questi conobbe una pic- 
cola parte delle terre che aveva trovate a metà strada, mentre :l 
VESPUCCI ne scoprì moltissime. 


X. L'immaginaria ingratitudine della Spagna. — Fu la Spa- 
gna ingrata verso CoLomko e i suoi discendenti? Qui è la leggenda 
che si sbizzarrisce in pieno contrasto con la realtà storica. Infatti 
si sa che i Re Cattolici confermarono allo Scopritore i privilegi e 
tutto quanto gli era stato promesso nelle capitolazioni di Santa Fè 
il 17 aprile 1492. CoromBo insisteva affinchè essi lo nominassero 
Vicerè delle nuove terre; pretenzione eccessiva a cul FERDINANDO 
iL Carrorico non potè addivenire, sia perchè si riteneva che le 
nuove terre scoperte facessero parte del grande Impero del Catai, 
sia perchè egli non sapeva quali conflitti sarehbero potuti sorgere 
dalle nuove imprese, Al famoso convegno di Barcellona CoLomBO 
ricevette la patente di Ammiraglio dell'Oceano (parificato nei di- 
ritti ereditari all’ Almirante Major di Castiglia) e fu estesa la no- 
biltà ai suoi fratelli BarroLomFo e Giacomo, anzi al primo fu data 
la carica di Adelantado delle nuove terre scoperte e da scoprire. Nel 
tempo che l’Ammiraglio intraprendeva il secondo viaggio, i suoi fi- 
gli Dreco (legittimo) e FERNANDO (spurio) furono paggi del prin- 


AY Infatti gli aveva promesso d’ interessarsi in suo favore presso la Corte. 
(2) Cfr. A. Magvxagui, Amerigo Vespucci, in e Pubblicazioni dell'Istituto Cristoforo 
Colombo », Roma, edit. Treves, 1924, vel. I, pag. 13. 
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cipe ereditario Don Juan. E mentre el primier viaje era stato fatto 
con le tre navi al cui armamento aveva solo in parte contribuito il 
Regio Tesoro e la rimanente spesa era stata sostenuta da MARTIN 
ALONZO Pinzén e da CoLomBo stesso, che all’uopo aveva ricorso 
agli amici genovesi di Lisbona (cioè lo Spinoza e il Dı NEGRO), tutte 
le spedizioni che si susseguirono furono fatte a spese del Regio 
Tesoro. — Nel 1497, in data del 23 aprile, CoLomBo, in vista dei 
grandi servizi che aveva resi, ebbe licenza di costituire il mag- 
giorasco. Documento di gravissimo peso per la Corona di Castiglia 
e per i suoi venturi detentori, perchè la impegnava alla ricon- 
quista del Santo Sepolcro, aggiungendo — per istruirne i propri 
eredi — che egli aveva supplicato i Re che, quando con essi trat- 
tava dello scoprimento delle nuove terre, il provento di queste ve- 
nisse speso per il ricupero dei luoghi santi. 

Com’é noto, mentre l’Ammiraglio, malaticcio e tormentato 
dalla gotta, nel 1505 si accingeva a recarsi presso la Corte, un de- 
creto apposito del Re FERDINANDO concesse al vecchio marinaio 
di viaggiare cavalcando una mula, in riguardo speciale al suo stato 
di salute, contrariamente alla prescrizione legale che ai nobili è 
proibito l’uso delle mule. Un altro decreto del Re impose al Cor- 
regidor di Valladolid che procurasse allo Scopritore alloggio gra- 
tuito ed onorevole; e non solo a lui, ma anche al suo seguito, che 
era numeroso. Se coll’andar del tempo la bella casa di Valladolid, 
in cui il Datore di Mondi esalò l’ultimo sospiro, venne trasformata 
in una stalla di vacche, nè i Re Cattolici, nè la Spagna ne sono 
responsabili, 

Esiste tuttavia il ricordo dell’atto infame del Governatore Bo- 
BADILLA, che nel 1500 fece incatenare CoLomBO. Ma i Re Cattolici 
si mostrarono indignati dell’azione del BoBapiLra e lo destituirono, 
richiamandolo in Ispagna, dove egli poi visse sempre in disgrazia. 
Purtroppo però CoLomBo non fu mai reintegrato nei suoi diritti, o, 
‘come si direbbe oggi, riabilitato; e dopo la morte della Regina 
ISABELLA perdette ogni appoggio alla Corte. | 

CRISTOFORO CoLoMBO mori mentre pendeva un suo processo 
per la contabilità dei suoi crediti sul Tesoro. Morto l’ Ammiraglio, 
il nuovo Almirante dell'Oceano, Don Dirco CoLén, pretese per 
diritto ereditario il Vicereame delle Indie, nonchè la liquidazione 
del vecchio conto. Lo appoggiarono: Don Juan RoDriGUEZ Fox- 


104 RIVISTA MARITTIMA - DICEMBRE 1925 


SECA, vescovo, da cui dipendeva la somma del negozio e che del 
defunto Don CRISTOBAL non era stato tenero mai; LOPEZ DE Cox- 
CHILLOS, segretario del Re, e soprattutto Don FabriQuE DE ToLEDO, 
Duca d'Alba, fratello del Gran Commendatore di Castiglia, padre 
della nuova Viceregina Donna Manta pi ToLebo. La coppia andò 
a coprire l'altissima carica a San Domingo il 10 luglio 1509. 
Don Dieco conquistò la (Giamaica, cui venne imposto il nome di 
Santiago. L’aveva scoperta il padre nel secondo viaggio. Don Dico 
alternò il governo delle Indie con frequenti viaggi nella Spagna 
e morì il 23 febbraio 1523; fu seppellito presso il padre, nel mo- 
nastero de Las Cuevas in Siviglia. La vedova Viceregina morì nel 
1544, dopo aver fatto trasferire le ceneri dei due primi CoLón nella 
cattedrale di San Domingo, nell’ Isola Hispaniola. 

A Don Dirco tenne dietro quale Almirante e Virey suo figlio 
Don Luis, sotto la tutela della madre, avendo Don Luis appena 
sei anni, Ed allora nuove difficoltà tra la famiglia del Vicerè e 
la Camera Regia. Si venne ad un arbitraggio conveniente alle partì. 
Ai CoLón, oltre il titolo onorario e perpetuo di Almirante e Virey, 
fu concesso «un quadrato di venticinque leghe di lato nella pro- 
vincia di Veregua sul Continente toccato da CoLomBO nell’ultimo 
suo viaggio, colle miniere di oro e di argento che contenesse. Inol- 
tre ciuri*dizione civile e criminale. Mero e misto imperio con ti- 
tolo ducale trasmissibile da primogenito in primogenito. Inoltre 
il titolo di Marchese della Giamaica. Il decreto, che trasforma i 
CoL6x da potenza politica a signori di vastissimo territorio, porta 
la data del primo gennaio 1537. Ma codesta signoria di Veregua 
bisognava conquistarsela con le armi, e gl'indigeni erano gente 
feroce. Don Luis rinunciò al dominio diretto, che cedette al Re 
Fitirro JT contro una rendita annua cospicua. Questi gli accordò 
anche il titolo di Duque de la Vega, 

Codesto terzo CoLés, di cui precedentemente abbiamo parlato, 
st ammogliò tre volte. Il primo matrimonio non fu valido e la 
Chiesa lo sciolse; dal secondo Don Luis ebbe tre femmine. Ma in 
un viaggio a Corte, dimentico della moglie lasciata in America, 
il Duca di Veregua e della Vega sposò Donna ANNA DE CASTRO, 
figlia del Coxre pt Lemos. Appena la seconda moglie seppe del 
matrimonio contratto da Don Luis a Madrid, fece tanto chiasso 
che il volubile cavaliere fu internato ad Oran, ove morì cinquan- 
tenne nil febbraio del 1572, lasciando il titolo e la sostanza alla 
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primogenita Donna Filiera CoLón, che sposò il cugino Don Dikco II, 
nipote di Don Dirco I. Qui abbiamo la prova palese del rispetto, 
spinto oltre i limiti dell’onesto, della Corona di Spagna verso 1 
discendenti del primo Conquistador. Don Luis era indiscutibil- 
mente bigamo: egli dunque era colpevole di crimine che cadeva 
sotto la giurisdizione della Inquisizione. Senza dubbio Don Luis 
sarebbe stato arso vivo. Ma FiLiPPo II, in un documento che ri- 
mane, avocò a sè la cura di giudicare il crimine di cui si era reso 
colpevole il discendente di quel Grande cui i suoi nonni FERDINANDO 
e IsaneLLA furono debitori delle loro terre americane, Infine, 
quando scoppiò in America la rivolta delle colonie e il patrimonio 
del casato Cotomno (che per sostituzione era passato ad altre stirpi 
spagnole) era caduto sotto sequestro, la Spagna inscrisse a suo de- 
bito una rendita di centomila colonnati da versarsi al. titolare del 
Ducato di Veregua. 

In tutte le circostanze la Spagna non dimenticò mai il suo 
debito di gratitudine verso lo Scopritore e i suoi discendenti. In- 
vece, secondo il De ALTOLAGUIRRE Y DUVALE (1), egli non dimostrò 
mai riconoscenza e affetto verso la Spagna e gli Spagnoli; e 
il chiaro autore ne trae argomento per conchiudere che « CoLomBo 
era uno straniero che mirava solo a ritrarre per sè e per i suoi il 
maggiore vantaggio possibile dalla grande impresa ». Però forse 
esagera quando dice che « se sì studierà senza pregiudizio il suo 
procedere, cadrà la leggenda dell’ingratitudine della Spagna verso 
CoromBo, la quale sarà sostituita dalla ingratitudine di CoLomBo 
e dei suoi verso la Spagna ». 


XI. Il Cristoforo Colombo della storia. — Riallacciando le fila ` 
di quanto abbiamo esposto, si possono trarre in sintesi le seguenti 
sicure conclusioni: Cristororo CoLOMBO nacque a Genova nel 1438 
da Domenico, lanaiolo, e da Susanna Fontanarossa. Egli fino alla 
età di 35 anni visse nella casa paterna: a Genova fino al 1470, 
e a Savona da quest’anno all’agosto del 1473; fu lanaiolo come 1l 
padre e insieme con questo esercitò anche il piccolo commercio 
(formaggio e vino), per il quale fece i primi viaggi marittimi. Dopo 


(1) Op. cit., pag. 89. 
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l’agosto del 1473 Cristororo CoLomBo scomparve da Savona: si sa 
che fu a Scio, isola tanto frequentata allora da navi genovesi per 
l'esportazione del mastice, e che si trovò immischiato anche in im- 
prese d’indole militare. Nel 1476 miracolosamente, com’egli dice, 
approdò nel Portogallo e pose stabile dimora a Lisbona, ove ebbe 
notizia delle lettere e della carta di PaoLo par Pozzo TOSCANELLI, 
da cui ricevette direttamente ammaestramenti intorno ad una 
nuova via delle Indie. Il ToscaneELLI, come abbiamo detto, po- 
neva a base della sua teoria un calcolo errato, per il quale la terra 
risultava rimpicciolita quasi di un terzo. Fortunato errore, in 
quanto che esso fece apparire a CoLomBo assai più breve che in 
realtà non fosse il viaggio verso le presunte Indie! E il 3 agosto 
“del 1492, con mezzi stranieri, CRISTOFORO CoLomBo, italiano di 
Genova, metteva in esecuzione il piano di Paoro pat Pozzo Tosca- 
NELLI, italiano di Firenze; l’uno praticamente attuò ciò che l’altro 
scientificamente divinò: 


... però che d’ambedue 
st dice l’un pregiando, qual ch’uom prende 


perchè ad un fine fur l’opere sue. 


Ma di Paoro pat Pozzo ToscANFLLI si cerca di oscurare la fama 
non parlandone e di Cristororo CoLomBo, che dai suoi contem- 
poranei fu ritenuto degno d'una statua d’oro (1), si cerca di dimo- 
strare che non fu italiano. « I popoli di lingua castigliana — scrisse 
il ViGxiaun — e gl’israeliti dei due mondi si sentono talmente lu- 
singati di scoprire in CoLompo gli uni un uomo della loro stirpe 
e gli altri un uomo della loro religione che il maggior numero per- 
sisterà ad affermare, contro l’evidenza, che non mancano buoni ar- 
gomenti per ritenere Cristororo CoLomno spagnolo ed ebreo » (2). 
Ma c’è lo scrittore danese J. V. JENSEN (3) che, in un recente vo- 
lume, intitolato 71 vasto mondo, sostiene che il grande Scopritore è 
nè più nè meno... un goto! 


(1) Cfr. Ovirno, Historia general y natural de las Indias, Madrid 1851, vol. T, pag. 191. 
(2) H. Vioxraup, Histoire critique ecc., già citata, pag. 36. 
(3; V. « Rivista Marittima » del settembre 1525, a pag. 772. 


LEGGENDA E STORIA SULLA NAZIONALITÀ DI C. COLOMBO, ECC, TOT 


Ce 2 


b a -lM aMMa 


CRISTOFORO COLOMBO PAOLO DAL Pozzo TOSCANELLI 


Gli scopritori del Nuovo Mondo 


E” spiegabile, del resto, lo sforzo della maggior parte degli 
scrittori stranieri di voler relegare nella leggenda l'italianità di 
CrRISTOFORO COLOMBO: un uomo di tanta gloria, una figura così 
gigantesca nella storia dell'umanità non può non esserci invidiata 
e disputata. 


SEBASTIANO CRINO. 


R. NAVE CISTERNA PER BENZINA « STIGE » 


Generalità. — E’ entrata recentemente in servizio per gli usi 
della R. Marina una piccola nave trasporto benzina o petrolio, la 
R. Nave Stige, intieramente costruita nel R. Arsenale di Spezia. 

Essa fu progettata per il servizio di rifornimento di petrolio 
e benzina alle grandi Navi e alle stazioni di idrovolanti, di 
MAS, ecc. 

Per rispondere a questo scopo la Nave dovette avere dimen- 
sioni relativamente piccole, e sistemazioni di sbarco del carburante, 
tali da: rendere le operazioni relative il più possibile sicure, per 
riguardo ai pericoli d’incendio, tanto più che le operazioni stesse 
devono potersi compiere con mezzi esclusivamente propri e anche 
con fuochi accesi a bordo. 


Come è noto, le Navi Cisterna per petrolio e benzina del com- 
mercio compiono invece le operazioni di imbarco e di sbarco nei 
porti, con fuochi spenti, servendosi di mezzi esterni o delle pompe 
di bordo ma alimentate con vapore fornito da caldaie sistemate 
a terra. 

Lo speciale impiego della Nave consigliò anche l’adozione di 
mezzi per la estinzione degli incendi che si potessero manifestare 
a bordo e di quelli che potessero raggiungere la nave dall’esterno. 
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Le caratteristiche della Nave sono le seguenti: 


Lunghezza fra le pp. . . . . . . . . . .m. 48,90 


Larghezza massima . . . . . . . . . 0D 9,30 
Altezza di puntale . . . 0. . . . . . . 0» 5,02 
Dislocamento in pieno carico di benzina . . Tonn. 1475.650 
Immersione media corrispondente . . . . . m 4,39 
Numero delle tanche per petrolio o benzina . N. 8 


Capacità totale delle tanche per benzina . . me. 920 
Carica di benzina (densità 0,7) . . . . . . T 640 


L'apparato motore è sistemato a poppa, esso è costituito da 
un motore Diesel-Tosi a sei cilindri, quattro tempi, della potenza 
di 500 cav. indicati a circa 140 giri al 1’. La velocità che tale 
potenza è capace di imprimere alla Nave nelle condizioni di pieno 
carico è di circa 9 miglia orarie. 

Nel locale dell'apparato motore sono sistemati, oltre a tutti gli 
accessori per il funzionamento del motore principale, un com- 
plesso elettrogeneratore costituito da un motore a testa calda accop- 
piato a dinamo, nonchè due motori a testa calda accoppiati cia- 
scuno ad un compressore ad alta pressione per il servizio di carico 
delle batterie di bombole per l'avviamento del motore principale. 
Gli stessi motori a testa calda possono anche azionare le due pompe 
principali per benzina situate nel locale pompe mediante appositi 
alberi di trasmissione. 

I macchinari ausiliari della Nave, (argano a salpare, verricello 
di tonneggio, macchina del timone, pompe di sentina) sono a vapore 
e vengono alimentati da una calderina situata nella tuga poppiera. 

La macchina del timone può essere fatta funzionare anche con 
Paria compressa, utilizzando la superproduzione di aria compressa 
del motore principale, la quale in ordinaria navigazione è in quan- 
titativo sufficiente allo scopo. 


Sistemazioni per la benzina. — La benzina da trasportare è 
contenuta in otto pozzi di capacità variabile da mc. 124 a me. 90 
circa: di essi sei sono disposti sui fianchi della Nave (3 per lato) 
e due nel piano diametrale. 

A poppavia dei pozzi della benzina trovasi la stazione pompe 
per le operazioni di imbarco e di sbarco: a prora fra due pozzi 


. 
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estremi laterali trovasi il locale adibito a contenere i recipienti 
per le soluzioni speciali del sistema di spegnimento d’incendi. La 
zona della Nave comprendente i pozzi per la benzina, la stazione 
pompe ed il locale delle soluzioni suddette, è limitata a poppa e 
a prora da un cofferdam allagabile trasversale estendentesi per 
tutta la larghezza e per tutta l'altezza della Nave fino al ponte 
di coperta. Per tutta l'estensione, nel senso longitudinale, della 
zona comprendente 1 pozzi, esiste un cofano largo metri 5,10 e alto 
sul ponte di coperta m. 1,00 il quale contiene le casse di espansione 
dei pozzi e una galleria longitudinale con accessi dalla coperta, 
nella quale sono sistemati 1 maneggi delle valvole delle tubolature 
principali di benzina. 

I movimenti di benzina, sia fra la Nave e esterno, sia fra 1 
diversi pozzi della Nave, si possono effettuare con due distinti si- 
stemi, del quali uno adatto per i movimenti di rilevanti quantità 
ed uno per i movimenti di piccole quantità. Quest'ultimo è stato 
studiato con speciale cura per evitare incendi, essendo quello al 
quale la nave deve fare ricorso più spesso per le piccole distribu- 
zioni cui è specialmente destinata e laddove possono in generale 
esservi più spesso pericoli di incendio. 


Il primo sistema è costituito da: 


1) due pompe Triplex a stantuffo della portata di 150 ton- 
nellate-ora, prevalenza metri 30, sistemate nella stazione pompe, 
azionate a mezzo di alberi di trasmissione traversante con passaggi 
stagni il cofferdam poppiero, da due motori a testa calda sistemati 
nel locale apparato motore. 


2) Un sistema di tubolature del diametro di 200 mm. con 
aspirazione e mandata separate per ogni pozzo, aspirazione dal 
mare e dalla coperta, e mandata in coperta a dritta ed a sinistra 
della Nave. 

Le operazioni che possono compiersi con le due suddette pom- 
pe ed il relativo sistema di tubolature, sono le seguenti: 


a) aspirazione della benzina da uno qualunque dei pozzi 
e invio agli sbocchi di coperta; 

b) aspirazione della benzina da uno qualunque dei pozzi 
ed invio in uno qualunque degli altri pozzi; 
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c) aspirazione dal mare a mezzo di apposito Kingston e 
invio in uno qualunque dei pozzi; 

¢, aspirazione dalla coperta a mezzo di appositi sbocchi 
situati in prossimità del cassero poppiero ed invio ai pozzi o agli 
sbocchi di coperta al centro (salvataggio); 


Il secondo sistema è costituito: 


1) da quattro recipienti di lamiera di ferro, ciascuno della 
capacità di circa me. 2,5 atti a resistere alla pressione interna 
di + kg. cmq., situati sul fondo del locale pompe; 


2) da una pompa a vapore tipo Whortington verticale della 
portata oraria di 15 tonn. di acqua, sistemata nel locale pompe; 


5) da un sistema di tubolature del diametro di mm. 60 con 
) 

presa da ogni pozzo e da ognuno dei quattro serbatoi suddetti, e 
con sbocco in coperta a dritta ed a sinistra della Nave. 


Appositi giuochi di valvole permettono: 


a) di travasare la benzina per la differenza di livello da cia- 
scun pozzo a ciascuno dei quattro recipienti; 


b) di eseguire lo stesso travaso a mezzo della pompetta 
a vapore; 

c) di espellere la benzina da ciascuno dei quattro reci- 
pienti ed avviarla alla tubolatura portante gli sbocchi di coperta, 
mediante il gas inerte sotto pressione da immettersi nei recipienti 
stessi; 

d) di eseguire la stessa operazione a mezzo della pompetta 
a vapore; 

f) di effettuare il travaso fra un pozzo e l’altro a mezzo 
della pompetta a vapore; 


9) di effettuare l’imbarco dagli sbocchi di coperta e l’in- 
vio in uno qualunque dei pozzi o dei recipienti per differenza di 
livello; 

h) di effettuare l’aspirazione a mezzo della pompetta a 
vapore dalla sentina del locale pompe e l’invio ad uno qualunque 
dei pozzi o dei recipienti o fuori bordo; 
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4) da un impianto di produzione e di deposito del gas inerte 
sotto pressione. | 
Il gas inerte che è costituito, come è noto, dal gas di scarico 
dei motori a scoppio od a combustione interna, è prodotto e com- 
presso a mezzo di un apposito gruppo formato da un motore a ben- 
zina accoppiato mediante cinghia con un compressore che compri- 
me fino a 7 kg./cmq. in apposita batteria di recipienti autoclavi, 
il gas di scarico del motore che lo aziona. Tale gruppo con gli op- 
portuni filtri separatori e la batteria di recipienti di deposito, 
avente un volume totale di circa 4 cm., trovasi nel locale ventilatori 
situato sopra il ponte di coperta nella parte prodiera del cassero 
di poppa. Apposita valvola riduttrice permette di abbassare la 
pressione dei recipienti di deposito a quanto necessario per l’espul- 
sione della benzina dai quattro recipienti esistenti nel locale pompe 
prima della immissione del gas in essi. 

Come mezzo di riserva per la produzione e la compressione del 
gas inerte è stato adottato anche uno dei motocompressori ausiliari 
dell’apparato motore, il quale può produrre e comprimere il gas 
inerte in apposite batterie di bombole di deposito. 

Una volta caricati i depositi di gas inerte compresso è evidente 
che Ia Nave può effettuare operazioni di sbarco di limitate quan- 
tità di benzina senza accendere fuochi di alcun genere a bordo. 

L’uso del gas inerte permette anche di mantenere nei pozzi 
non pieni una atmosfera, se non assolutamente priva, certo assai 
povera di ossigeno, poichè il gas inerte che ha lavorato per l’espul- 
sione della benzina dai recipienti a pressione, viene al momento del- 
la immissione in questi di ulteriori quantitativi di benzina, tra- 
vasato nel pozzo dal quale la benzina viene fatta passare nei reci- 
pienti a pressione. Con ciò si raggiunge assai presto nei pozzi una 
atmosfera costituita quasi completamente di gas inerte, con evi- 
dente vantaggio contro i pericoli di incenio. 


Ventilazione dei locali dove possono esistere vapori di benzina. — 
I pozzi della benzina sono provvisti di una tubolatura di sfogo 
dei gas, consistenti in un tubo collettore longitudinale e di altret- 
tanti tubi quanti sono i pozzi, ogni tubo è munito di saracinesca 
d'ntercettazione. 

11 tubo cellettore conduce i gas nella grande manica a vento di 
Prora dove vengono scaricati all'altezza di circa m. 13 sul piano 
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di coperta. La colonna verticale di scarico è provvista di una val- 
vola idraulica tale che lo scarico dei gas dai pozzi avviene solo 
quando la pressione in essi raggiunge 1 900 mm. di colonna d’acqua. 

Nel tubo collettore suddetto viene immesso anche il gas inerte 
di scarico dei 4 recipienti di travaso per modo che con la oppor- 
tune manovre delle valvole di intercettazione sugli sfoghi è pos- 
sibile avviare il gas inerte in uno qualunque dei pozzi della benzina. 

Uno speciale impianto esiste per la ventilazione del locale delle 
pompe e della galleria longitudinale della manovra. Esso è costi- 
tuito da due ventilatori della portata ciascuno di 100 me. al P 
alla pressione di 40 mm., azionati da motori a vapore, sistemati 
nel locale ventilatori a proravia della tuga poppiera. Le condotte 
di ventilazione penetrano nel locale pompe e distribuiscono l’aria 
nuova in ogni sua parte, mentre una tubolatura di scarico, siste- 
mata in coperta, convoglia al camino prodiero l’aria contenente 
vapori di benzina. Un'apposita diramazione porta l’aria diretta- 
mente dai ventilatori alla galleria, dalla quale l’aria viziata sl 
scarica attraverso il camino di prora. Esso ha un diaframma per 


tutta la sua altezza per rendere impossibile il miscuglio dell’aria 
fra 1 due ambienti. 


Sistemazioni per l'estinzione dell'incendio. — L'impianto per 
estinzione di incendi sistemato sulla Stige rappresenta la prima 
applicazione nella R. Marina del brevetto americano Foamite 
Firefoam. 

Il concetto sul quale si fonda il sistema di estizione a Foamite 
è quello di ottenere lo spegnimento dell’incendio di un liquido 
combustibile immettendo sul liquido stesso in fiamme una materia 
spumosa contenente in sospensione bolle di anidride carbonica. 
La schiuma galleggia e si spande sulla superficie infiammata ed 
isola così il combustibile dall’aria sovrastante, soffoccando rapida- 
mente l'incendio. 

Vasti esperimenti di questo sistema furono eseguiti nel R. 
Arsenale di Spezia prima di deciderne l’adozione a bordo della Sti- 
ge e i risultati conseguiti furono veramente brillanti. L’estinzione 
totale dell’incendio provocato su una vasta superficie di benzina 
venne spento con un quantitativo di schiuma corrispondente a cir- 
ca 0,30 me. per mq. di superficie. 

La schiuma è ottenuta al momento del suo impiego, mesco- 
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lando insieme due soluzioni, una acida ed una basica. Il volume di 
schiuma che si ottiene è circa otto volte quello delle soluzioni 
mescolate. | | 

Sulla Stige sono stati installati quattro recipienti di ferro per 
la soluzione basica della capacità complessiva di circa mc. 7,700 
e quattro recipienti della stessa capacità totale, di ferro foderati di 
piombo, per la soluzione acida. La quantità totale di schiuma che 
si può ottenere mescolando gli.interi quantitativi di cui si dispone 
è perciò di circa 120 mc. 

La superficie totale dei pozzi al disotto delle casse di espansione 
è di mc. 199, per cui si può, nel caso più sfavorevole, coprire tutta 
la superficie della benzina con uno strato spesso circa m. 0,60 di 
schiuma. A pozzi completamente pieni la superficie della benzina 
è ridotta, nelle casse di espansione, a soli 57 mq. 

I quattro serbatoi per la soluzione basica ed i quattro per la 
soluzione acida sono sistemati nella stiva prodiera compresa fra 
1 Cue pozzi estremi prodieri. In questa stiva sono pure sistemati 
due recipienti per un volume totale di circa mc. 3,500 destinati a 
contenere costantemente aria alla pressione di 8 kg./cmq. 

Le manovre per l’uso della Foamite, sono così sistemate: 

Un tubo collettore per la soluzione acida ed uno per la solu- 
zione basica riuniscono i tubi che partono dal fondo di ciascun 
recipiente contenente le rispettive soluzioni. 

I tubi collettori percorrono tutta la galleria longitudinale di 
manovra e fanno capo a due tastiere di valvole situate sul terrazzino 
della tuga poppiera, sotto il ponte di comando. A ciascun pozzo 
corrisponde una valvola per la soluzione acida ed uno per la solu- 
zione basica, con comandi abbinati, e due distinte tubolature che 
ripercorrendo la galleria in senso inverso, portano le due soluzioni 
ad un tubo bucherellato disposto orizzontalmente entro la cassa di 
espansione di ciascun pozzo. 

In questo tubo si forma la mla delle due soluzioni e la 
schiuma che si produce viene distribuita sulla superficie liquida 
del pozzo. 

Altre due valvole permettono di avviare le soluzioni, a mezzo 
di manichette ad una lancia di getto per l'eventuale invio di schiu- 
ma fuori bordo, attorno alla Nave. i 

A fianco delle tastiere di valvole, esiste la valvola per l’immis- 
sione dell’aria, dai serbatoi a 8 kg./cmq., nei recipienti delle so- 


716 RIVISTA MARITTIMA - DICEMBRE 1925 


luzioni aprendo la quale le soluzioni stesse sono spinte a versarsi 
nei pozzi o alla lancia di getto. 

Il primo viaggio effettuato dalla Nave durante il quale sono 
stati sperimentate in effettivo servizio tutte le sistemazioni, ha posto 
in evidenza la completa rispondenza di esse agli scopi prefissi. 


MARINA MILITARE 


FINLANDIA. 


Avarie. — Il 4 ottobre durante alcune manovre nel golfo di 
Botnia la torpediniera finlandese $ 2 presa in un violento uragano 
sì è capovolta ed affondata: tutto l’equipaggio, che sembra costi- 
stuito da 50 persone, è perduto con la nave. | 

La silurante facéva parte di una divisione costituita dalla 
cännoniera Klas Horn, dal dragamine Hámeenmaa e dalie torpe- 
diniere S 1 e S 2: sorpresa dalla tempesta la divisione si è dispersa. 
Il Klas Horn ha raggiunto il porto svedese di Haerosland, il Há- 
meenmaa quello di Vasa e P S Z è riuscito a ripararsi presso 
l'isola di Raessoe. 

La S 2 apparteneva in origine alla Marina Russa ed era stata 
varata nel 1900; aveva 225 tonn. di disl., 27 nodi di velocità ori- 
ginale ed era armata con 11-75, II mitr. e I lanciasiluri da 380 mm. 


FRANCIA 


Attività della flotta, crociere. — In base agli accordi franco- 
ispani la corazzata Paris è stata destinata con le forze navali spa- 
gnole all’azione contro la costa marocchina, dove i suoi cannoni 
da 305. possono avere efficaci risultati. Diverse altre unità francesi ` 
sono state altresì destinate all’azione di blocco: fra esse gli avvisi 
Regulus e Antarès di 1250 tonn. di disl. armati di II-140, 
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I1-76 a.a., gli avvisi Calais, Amiens e Montmirail di 850 tonn. 
armati di 11-140 e 1-56 a.a., 1 cacciatorpediniere Annamite, Arabe, 
Bambara, Howa, Somali, Touarey, Tonkinois e Salkalave di 690 ton- 
nellate armati di I-120, III-176 e I-76 a.a., e gli incrociatori Metz 
(5600 tonn. VIII-150/50, 11-75 a. a.), e Strasbourg (4900 tonn., 
VII-150, II-(5 a.a.). Oltre a questi vi sono 6 unità ausiliari, cioè 
in tutto 22 unità. 


* I sommergibili francesi continuano a mantenersi in esercizio 
anche con lunghe crociere per provare la resistenza dei motori e 
degli equipaggi. Recentemente è stata compiuta una crociera sen- 
za scalo di 1800 miglia da Cherbourg ad Algeri dai due sommer- 
gibili Gustave Zédé (varato nel 1913, disl. 850/1100 tonn.) e Pierre 
Chailley (varato nel 1922, disl. 850/1150 tonn). Tutte le nuove 
unità dovranno successivamente compiere crociere del genere. Lo 
Zédé, pur non essendo nuova unità, ha compiuto la crociera in 
seguito al cambio dei motori recentemente effettuato. 


Personale. — Il Ministro della Marina Borel ha emanato delle 
interessanti disposizioni relative al reclutamente degli ufficiali di 
riserva per alcuni speciali servizi della Marina: aeronautica, co- 
municazioni, macchinisti per l’aeronautica, laboratori, centri e 
commissioni di studi. 

Gli aspiranti di riserva saranno reclutati in parte tra gli in- 
gegneri delle grandi scuole civili in ragione di 12 per i laboratori, 
5 per i servizi delle comunicazioni, 19 per l’aeronautica e 4 per 31 
servizio di macchina dell’aeronautica, ed in parte tra i giovani che 
possiedono la licenza in scienze ed il diploma di ingegnere (Scuola 
Superiore delle Miniere, ponti e strade, ecc.). 

Le domande devono essere indirizzate al Ministero della Ma- 
rina dal 1° al 15 febbraio o dal 1° al 15 agosto. 

I candidati ammessi saranno imbarcati, in qualità di marinai 
comuni, per tre mesi sulla nave-scuola per gli allievi-aspiranti di 
riserva e quindi assegnati alla specialità prescelta. 

Dopo i primi sei mesi di servizio subiranno un esame e ver- 
ranno nominati aspiranti di riserva, grado che conserveranno fino 
alla fine del servizio attivo. | 

Ultimato il servizio attivo, subiranno l’esame per l’ufficiale di 
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riserva e verranno promossi a tal grado in relazione alle disponi- 
bilità dei posti. 

Questa regolamentazione è il primo tentativo compiuto nella 
Marina per utilizzare, per 11 reclutamento delle sue riserve dei ser- 
vizi tecnici, il personale delle scuole superiori e speciali e delle 
università. 


* Con decreto ministeriale del 20 maggio u. 8. è istituito nella 
Marina francese, il brevetto di « ufficiale delle trasmissioni », per 
coloro che, dopo aver seguito i corsi della École supérieure di 
Electricité di Parigi (sezione radiotelegrafia) e averne superato - 
felicemente gli esami, seguono anche due tirocinii di un mese cia- 
scuno rispettivamente a Tolone e a bordo di navi della Squadra 
del Mediterraneo, e subiscono poi un esame finale al termine di 
questi. 

La lista degli aspiranti a tale brevetto del grado di sottote- 
nente di vascello, o temporaneamente tenente di vascello, viene ri- 
messa annualmente al Ministero dai Prefetti marittimi e dai Co- 
mandi Superiori Navali, col parere motivato. Gli ufficiali desti- 
nati a seguire i vari corsi sono designati dal Ministero e sottoposti 
ad un esame preliminare per verificare se sono in grado di essere 
ammessi all’ École Supérieure d’Electricité. Essi devono inoltre im- 
pegnarsi, per scritto, a non lasciare il servizio attivo prima che 
siano trascorsi 9 anni dalla data del brevetto. 

Durante il tirocinio di un mese a Tolone essi sono affidati al 
Capo Servizio delle Trasmissioni del 5° Dipartimento, il quale de- 
signa un ufficiale dipendente come istruttore per le seguenti 
materie: 


Organizzazione e funzionamento del servizio trasmissioni a 
terra; servizio R. T. e di sorveglianza del litorale. 


Regolamenti interni della Marina, interministeriali e in- 
ternazionali. 

Esercizi pratici di trasmissione e ricezione (ogni ufficiale 
dovrà fare almeno due ore giornaliere di servizio effettivo nella 
stazione del Mourillon). , 

Il tirocinio a bordo, diretto anch’esso dall'ufficiale alle trasmis- 
sioni, verte, in modo analogo, sul servizio dei segnali e sui libri 
di tattica navale. 


720 RIVISTA MARITTIMA - DICEMBRE 1925 


La durata della validità del brevetto è fissata, in massima, in 
otto anni. 

_ Gh incarichi di capo servizio trasmissioni e di presidente della 
commissione per studi pratici di radiotelegrafia, saranno affidati, 
di preferenza, ad ufficiali che abbiano disimpegnato in antecedenza 
le funzioni di ufficiali alle trasmissioni. 


* E’ stato ripristinato il grado di esaminatore ispettore gene- 
rale d'idrografia, così che 11 quadro dei professori di idrografia è 
ora così costituito: 1 esaminatore ispettore generale, 1 esaminatore 
ispettore, 2 professori principali, 8 professori di prima classe e 
8 professori di seconda classe. 

* La tabella d’armamento dei nuovi cacciatorpediniere fran- 
cesì tipo Bourrasque da 1.450 tonn. porta 65 comuni, 50 sottocapi, 
24 sottufficiali e 7 ufficiali, cioè 146 persone in tutto. La larga 
proporzione di sottufficiali e sottocapi, che sono più del 50 % del 
totale, è intesa ad ovviare entro certi limiti alla continua insta- 
bilità degli equipaggi che sono incessantemente cambiati da una 
nave all'altra senza alcuna considerazione della necessità di un 
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buon rendimento delle navi. 


* Il personale di bassa forza destinato ai servizi della difesa co- 
stiera appartiene ora solamente alle due categorie sedentarie (can- 
nonieri e telegrafisti) e a diverse categorie del servizio generale. Es- 
sendo risultato necessario che questo personale assal ridotto sia in 
grado di conoscere nei minimi particolari le diverse sistemazioni per 
poter assicurare il funzionamento di tutti i macchinarî col perso- 
nale numeroso che sarà inquadrato all’atto delle mobilitazione, così 
è stato stabilito di creare una nuova categoria di meccanici seden- 
tarî aventi nelle loro attribuzioni le funzioni attualmente esplicate, 
presso le difese e le diverse opere costiere dai meccanici, torpedi- 
nieri ed elettricisti del servizio generale. 

La categoria sedentaria dei telegrafisti ha assunto il nome di 
personale sedentario delle trasmissioni per far corrispondere più 
convenientemente il nome alle effettive attribuzioni della categoria. 


* E’ stato creato in Francia il posto di «guardien d’ouvrage» 
che sarà assegnato a sottufficiali delle categorie cannonieri, elet- 
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tricisti, torpedinieri o meccanici (del ruolo sedentario o del servi- 
zio generale) che sì trovino in certe determinate condizioni di car- 
riera e siano atti ad esplicare le funzioni di guardiani di batterie 
o di stazioni fotoelettriche. 

I guardiani d’opere saranno destinati ai principali gruppi di 
opere della difesa costiera ed avranno l’incarico della guardia e della 
conservazione del materiale e delle dotazioni, di cui saranno rite- 
nuti responsabili. Essi ‘cureranno la sorveglianza del demanio mi- 
litare e delle zone di servitù militare e dovranno a tale effetto 
prestare giuramento. 

I guardiani di batterie saranno reclutati unicamente fra i 
sottufficiali cannonieri; i guardiani di stazioni fotoelettriche fra 
sottufficiali elettricisti, torpedinieri e meccanici. 


Materiale, nuove costruzioni, prove, vari. — Riproduciamo 
una recente. fotografia della corazzata francese Bretagne. La Bre- 
tagne appartiene al tipo più recente delle grandi unità di linea 
della Marina francese ed è stata varata nel 1913 nell’Arsenale di 
Brest ; ha 23300 tonn. di disl. e una velocità di circa 20 nodi ed è 
armata con X-340/45, XVIII-138/55 IV-47 a.a. e IV lanciasiluri 


da 457 mm. subacquei. 


* Dalla discussione in Parlamento sopra il nuovo programm» 
di costruzioni navali francesi sono risultati alcuni dati sopra la 
celerità di costruzione delle navi da guerra in quel paese. Nel 1910 
la corazzata Danton ha richiesto 99 no per tonn, mentre 
il Primauguet recentemente ultimato ha richiesto 41 giornate 
uomo per tonn. Il cacciatorpediniere Mecanicien Principal Lestin 
prima della guerra è stato costruito in “agione di 120 giornate uomo 
per tonn., mentre per il conduttore di flotuglia Jaguar sono bastate 
90 giornate uomo. 

A parte il fatto che queste due ultime unità non sono fra loro 
‘comparabili perchè sono rispettivamente di 880 e 2500 tonn. di 
disloeamento, influisce anche grandemente nel calcolo la quan- 
tità del materiale che per. ciascuna unità è stata ordinata fuori. del 
cantiere di costruzione, e viene quindi a questo consegnata finita 
non richiedendo altro che il lavoro necessario per il montamento 
‘e non influendo quindi che in minima parte sopra il computo della 
giornata uomo media spesa per tonn. di nave. 
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* Sembra che le prime prove di macchina dell’incrociatore 
Duguay Trouin non abbiano dato buoni risultati e che non si sia 
potuto ottenere dalla potenza sviluppata la velocità richiesta. Ri- 
cordiamo a questo proposito di avere già espresso altra volta dei 
dubbi (cfr. fase. di settembre 1922, pag. 605) sopra la velocità 
attesa da questi incrociatori, nonostante la elevata potenza del loro 
apparato motore. Ad ogni modo attendiamo dati più precisi per 
esprimere un definitivo giudizio. | 


* Il quarto incrociatore da 10.000 tonn. del programma navale 
francese che verrà impostato a Brest porterà il nome di Suffren, 
la corazzata che venne affondata da un sommergibile tedesco durante 
la guerra al largo della costa del Portogallo mentre si recava a 
Lorient per eseguirvi lavori. 


* Nelle prove del conduttore di flottiglia Tigre sono stati rag- 
giunti 1 32 nodi con.26.000 cav.-asse; a tutta forza, nelle prove pre- 
liminari è stata sviluppata una velocità di 35.5 nodi, nonostante 
che il tempo non fosse favorevole. Questa è la velocità di progetto 
che era prevista di raggiungere con 48.000 cav. di potenza, ma non 
e noto se le turbine ne hanno sviluppato una maggiore, come è 
sempre possibile con questo tipo di macchine quando le caldaie 
diano vapore in quantità sufficiente. Non è noto neppure (ed è ele- 
mento fondamentale per giudicare sulla riuscita del progetto) quale 
dislocamento avesse la nave alle prove. 

Ricordiamo che le turbine di cui sono dotate le unità di questa 
classe sono di due tipi diversi, Brecuet e Rateau, ambedue essen- 
zialmente francesi: le prime sono sul Léopard ed il Lynx, le altre 
sulle rimanenti unità. 


* A proposito delle citate prove di collaudo del conduttore di 
flottiglia Tigre, sembra che la nave abbia dimostrato buone qualita 
nautiche e che le turbine (Rateau) non abbiano dato luogo a sen- 
sibili vibrazioni. La forte velocità, combinata con le forme della 
nave ed il vento teso, ha fatto sì che la prua del Tigre si sollevasse 
durante la corsa di circa m. 2,50 sopra la linea di galleggiamento. 
normale. 

Analogo fatto, che non è certamente desiderabile, sembra 
sia avvenuto durante le prove del cacciatorpediniere Simoun della 
nuova serie da 1.450 tonn. di disl. 
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* Sui nuovi cacciatorpediniere francesi da 1.450 tonn.; tipo. 
Bourrasque, sono per la maggior parte previste turbine Parsons, al- 
cune di costruzione inglese, altre di costruzione francese. Però sulle 
12 unità due hanno turbine Rateau (Ouragan e Orage, costruite dai 
cantieri di Caen) e una turbina Zoelly (Tramontane costruita dai 


Cantieri della Gironda di Bordeaux). 


* Dei sette sommergibili compresi nell’ultima parte del pro- 
gramma navale recentemente approvato dal Parlamento, due sa- 
ranno costruiti a Lorient e due a Brest, mentre gli altri tre saran- 
no affidati all’industria privata. La prima di queste unità dovrà 
essere pronta per le prove il 15 giugno 1928 e la seconda tre mesi 
dopo. Sembra che avranno un disl. di 1.500 tonn. in superficie. 


* I due nuovi sommergibili ordinati all’Arsenale di Lorient, 
del disl. di 1500 tonn. in emersione, porteranno 1 nomi Henri Poin- 
| caré e Poncelet, che furono due grandi matematici. Quelli ordinati 
all’Arsenali di Brest porteranno i nomi di Pasteur e Pascal. 


* La Marina francese ha abolito completamente gli apparati 
motori a vapore nei sommergibili. Quelle poche unità che ancora 
li possedevano hanno subito una radicale trasformazione sostituen- 
doli con due motori Diesel da 900 cavi-asse ciascuno, costruiti 
dalle Forges et Chantiers de la Méditerranée a Le Havre. 

Le unità che sono state così trasformate sono il Dupuy de Lô- 
me, il Sané e il Gustave Zédé. 


* Il 6 agosto fu varato dai cantieri Augustin Normand a 
Le Havre il sommergibile Ariane, simile al Sirène, nonchè all’On- 
dine che fu già varato dagli stessi eantieri nel maggio u. s. 

Gli altri due sommergibili Euridyce e Danaé dello stesso tipo 
pure in costruzione a Le Havre saranno varati ad intervallo rispet- 
tivamente di 3 e 6 mesi. 


Combustibili. — Nel progetto di legge presentato dal ministro 
Dumesnil sullo Statuto Navale è trattata fra l’altro ampiamente la 
questione dell’ approvvigionamento dei petroli alla Marina da 
guerra. 


E’ osservato che, essendo assai poco diffuso ancora nella ma- 


724 RIVISTA MARITTIMA - DICEMBRE 1925 


rina mercantile l’uso dei motori a combustione, le quantita di nafta 
depositate in Francia per l’uso del commercio e dell’industria sono 
per conseguenza assai scarse rispetto ai bisogni della Marina mi- 
litare. Donde la necessità da parte di questa di costituirsi dei de- 
positi importanti tali da far fronte ai considerevoli bisogni che el 
manifesteranno in caso di guerra al principio delle ostilità, e per- 
mettere lo sviluppo soddisfacente delle operazioni navali. Le cifre 
previste per il consumo annuale sono le seguenti (in tonnellate): 


1926 | Entrata in ser- 193? _ Dopo la realiz- 

| Sono in servi- vizio delle unità Entrata in ser- o zazione di tutta 

7io tutte le unità | sutorizzate con vizio delle unità la flotta contem- 

, del primo gruppo | legge 12 aprile recentemente au- | plata dallo Sta- 
, del programma 194 torizzate. tuto navale. 

navale. | | | 


re ee  — 


Natta per caldaie 


in pace . | 230.000 260.000 330.000 510.000 

in guerra. | 1.210.000 1.660000 | 2.281.000 3.760.000 

proporzione 53 6.4 6.9 1.4 
Nafta per motori 

in pace. , 12.500 19 500 56.000 i 60.000 

in guerra. | 53000 | 76.000 136.500 211.000 

proporzione 4.2 | 3.9 3.8 3.5 


In luogo dei 12 mesi previsti in un precedente progetto la Ma- 
rina ritiene che essa possa aver serbatoi capaci di un approvvigio- 
namento corrispondente a Y mesi di consumo: da tale condizione 
deriva la necessità di possedere nel 1932 serbatoi per una capacità 
di 1.710.000 tonn. di nafta per caldaie e di 102.400 tonn. di nafta 
per motori, e, poichè la capacità dei serbatoi attualmente esistenti 
arriva solo rispettivamente a 143.000 e 15.400 tonn., ne dovrebbero 
essere costruiti per 567.000 e 87.000 tonn. rispettivamente. 

Questa costruzione al prezzi attuali, comprendendo le spese ac- 
cessorie (pompe, tubulature, riscaldatori, ponti di rifornimento), 
richiede circa 250 franchi per tonn. di combustibile immagazzi- 
nato, il che, a parte la spesa per l'acquisto del petrolio, comporta 
una spesa annuale di 59 milioni per il bilancio della Marina, spesa 
che le finanze francesi non possono consentire. 

Sono state esaminate allora delle riduzioni al programma mas- 
simo sopra esposto, tenendo conto che durante la guerra i petro- 
lieri nazionali potranno ancora in parte tenere il mare per il ri- 
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fornimento del combustibile e che qualche cosa pud sperarsi di ot- 
tenere dalla distillazione dei petroli, di cui sono aumentate le ri- 
cerche in Francia. D’altra parte è anche stato ammesso che, se cia- 
scuna unità all’atto della sua entrata in servizio può trovare pronta 
la metà almeno del combustibile liquido che le occorre in tempo 
di guerra, può accettarsi una maggiore latitudine nell’appronta- 
mento della totalità dei serbatoi previsti. Se queste basi, ammet- 
tendo che la totalità del combustibile occorrente ad una; data unità 
trovi la possibilità di essere tutta immagazzinata solo dopo 6 anni 
dalla sua entrata in servizio, la annualità da inscrivere in bilancio: 
per la costruzione dei serbatoi stessi è stata ridotta a 30 milioni. 


Artiglieria. — L'esperienza fatta durante l’ultima guerra ed i 
tentativi condotti di poi per fondere i servizi d’artiglieria dell’ Eser- 
cito e della Marina hanno convinto della convenienza di creare una 
commissione interministeriale che potrebbe in seguito trasformarsi 
in organo permanente. Questa commissione ha come primo pro- 
gramma dei suoi lavori lo stabilire dei collegamenti continui per 
gli studi in progetto o in corso e l’istituzione di una collaborazione 
effettiva. per realizzare programmi di esperienze e di lavori tanto 
in tempo di pace che per la mobilitazione industriale per tutto ciò 
che riguarda l’artiglieria. 

Questa commissione è stata recentemente nominata ed è com- 
posta di un ufficiale generale dell’ Esercito, presidente; di un uf- 
ficiale generale della Marina, vicepresidente; di un sottocapo dello 
Stato maggiore generale dell’Esercito; di un sottocapo dello stato 
maggiore generale della Marina; del generale ispettore generale 
dell'artiglieria dell’ Esercito; di un ingegnere generale ispettore ge- 
nerale dell’artiglieria navale; del direttore generale di artiglieria 
al Ministero della Guerra; del direttore generale di artiglieria al 
Ministero della Marina, dell’ispettore permanente delle costruzioni 
dell’artiglieria dell'Esercito; dell'ingegnere capo del servizio tec- 
nico dell’artiglieria navale; dell’ispettore degli studi ed esperienze 
tecniche dell’artiglieria dell'Esercito; dell'ingegnere capo sezione 
del materiale alla sezione tecnica dell’artiglieria navale; di due uf- 
ficiali superiori dell’Esercito e di due ufficiali superiori di Marina 
aggiunti. 


Il presidente della Commissione ha facoltà di fare appello al 
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concorso di qualunque tecnico sia civile che militare che egli ri- 
tenga utile interpellare. | 

C'è solo da osservare che è una commissione troppo numerosa 
perchè possa rapidamente produrre qualcosa di buono. 


Avarie. — Il Jules Michelet, destinato a sostituire nella divi- 
sione della Cina il Jules Ferry, ha avuto vari inconvenienti nel- 
l'apparato motore durante la traversata Tolone-Saigon. A Saigon 
fu visitato l'apparato motore e fu riscontrato nell'albero della mac- 
china centrale un abbassamento di 11 mm.; inoltre i cuscinetti del- 
l’albero della macchina di sinistra si erano fusi e facevano corpo 
con l’asse che si era incatastato. I cuscinetti di ricambio esistenti 
a bordo furono trovati troppo grandi e poterono essere adattati sol- 
tanto con lungo lavoro. Sembra che le autorità navali abbiano de- 
ciso di non far procedere oltre l’incrociatore il quale dovrà subire 
un lungo periodo di riparazioni a Saigon e forse essere poi richia- 
mato in Patria. 

Ricordiamo però a questo proposito che il Jules Michelet ha 
giù 17 anni di servizio, essendo stato varato nel 1905 ed armato 
per la prima volta nel 1908. 


INGHILTERRA. 


Personale. — Il « N. M. R. » ricorda alcuni curiosi esperi- 
menti fatti dall’Ammiragliato nel 1869 per stabilire quali effetti 
determinasse sul fisico dei marinai la vita in alto mare, che è giu- 
dicata normalmente fra le più benefiche all'organismo umano. Fu 
presa l'occasione da una crociera di una squadra volante attorno al 
mondo. Una grande parte del viaggio fu fatta alla vela, così che vi 
fu occasione di applicarsi a molto esercizio fisico. 

La qualità del vitto fu particolarmente curata fornendo le mi- 
ghori vettovaglie della Marina e aggiungendovi carne fresca e ve- 
getali tutte le volte che fu possibile. All’incirca per metà del viag- 
gio la squadra fu alimentata con carne fresca. 

Dal rapporto presentato alla Camera dei Comuni nel marzo 
1871 si rileva che poco dopo la partenza furono pesati 25 ufficiali, 
269 marinai e 70 uomini della fanteria di marina, riscontrando per 
essi un peso medio di kg. 68,85; approssimandosi all'Inghilterra 


MARINA MILITARE - INGHILTERRA 127 


nel viaggio di ritorno il peso medio di quella gente risulto di 
kg. 66,2. | 
© Fra gli uomini in periodo di crescenza 29 ufficiali e 69 marinai 
furono pesati alla partenza e all’arrivo e risultarono aumentati da 
kg. 55,89 a kg. 59,34; essl erano aumentati mediamente in altezza 
solo di cm. 3,8 e di circonferenza toracica di 8 mm. 

Cosiechè il risultato della crociera fu un rallentamento dello 
sviluppo fisico dei giovani ed una riduzione della forza costituzio- 
nale degli anziani. 


* E° stato recentemente pubblicato il rapporto ufficiale sulle 
condizioni sanitarie della Marina nel 1922: è un volume di 176 pa- 
gine zeppo di dati e di tabelle riferentisi a tutte le squadre e a 
tutte la basi navali inglesi, ed è certo fonte di utili osservazioni 
specialmente per chi possa seguire l'andamento di certe malattie 
caratteristiche di alcuni paesi o gli effetti successivi di anno in 
anno di speciali cure adottate per combatterle. 

Spigoliamo qualche dato di carattere generale. Per ogni 
1000 uomini si sono avuti giornalmente nel 1922 in media 27,56 
malati nelle basi inglesi, 17,49 nella flotta dell’Atlantico, 22,86 
nel Mediterraneo, 20,94 nell’ America del Nord e nelle Indie occi- 
dentali, 30,97 in Cina, 27,43 nelle Indie orientali, 30,14 nell’Africa 
e 34,27 in altre zone diverse (irregular list). 

I riformati per malattie ‘o ferite raggiunsero i 1962, cioè il 
20,31 per mille con un aumento di 4,85 sulla media del quinquen- 
nia precedente e di 1,91 sopra il 1921. 

I morti risultano 333, cioè il 3,44 per mille; di questa percen- 
tuale 1,97 rappresenta i morti per malattia e 1,47 quelli per fe- 
rite: vi è un aumento di 0,23 % sulla media del quinquennio. 

Malattia molto diffusa durante l’anno è stata l’influenza che 
nel 1922 ha presentato 4514 casi, con 12 morti, con un aumento 
del 32,45 per mille rispetto al quinquennio e 17,24 per mille rispetto 
al 1921: i morti sono il 0,12 per mille rispetto al 0,01 del 
quinquennio. | 

Vi sono stati pure 705 casi di malaria con 2 morti: la malat- 
tia si è sviluppata specialmente nella madre patria e nelle Indie 
orientali, ma, mentre nel primo caso si tratta di ritorni di malattia 
già contratta all’estero, per le Indie (effettivamente limitata a 
Bombay) si tratta di nuova infezione, 
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La tubercolosi segna 219 casì con 183 riformati e 36 morti: 
fra le varie categorie del personale è stata così distribuita: ufficiali 
in servizio attivo 1,32 per mille, «subordinate officers» 0, «warrant 
officers» 0, marinai 2,22, mozzi 2,16, meccanici 1,93, fanteria di 
marina 1,57, domestici 2,52, infermieri 3,18, «regulating branch» 
3,69, seritturali 4,75, « victualling branch » 3,31, cuochi 2,84, 
armaioli e fabbri 3,68, altri artefici 0,86, vari marinai indigeni 5,02, 
telegrafisti 4,15. 

Si sono avuti 58 casi di ufficiah e marinai riformati per avere 
rifiutato operazioni chirurgiche; 5 ufficiali e 10 marinai e pensio- 
nati sono stati accolti durante l’anno nell'ospedale di Great Yar- 
mouth per malattie mentali. 

Sono notati nell'anno 140 casi di morte violenta, di cui 30 per 
ferite, fratture etc. 99 per annegamento e 11 per suicidio. 

Le malattie che hanno dato il maggior numero di giornate di 
esenzione al personale sono le seguenti: influenza 40503, mala- 
ria 10664, cancroide 27650, sifilide primaria 25007, sifilide terzia- 
ria 41094, infezioni di gonorrea acute 111938, postumi di in- 
fezioni id. 45453, malattia degli occhi 11598, malattia degli 
orecchi 12961, catarro 40484, tonsillite 23382, malattia degli 
intestini 27290, ernia 15956, malattia del retto e dell’ano 11311, 
ascessi 15596, bolle 12845, ferite 113478. 


* FE’ stato recentemente pubblicato un completo regolamento 
dei corsi di istruzione volontaria « vocational training » istituiti 
nelle basi navali inglesi per preparare ad un mestiere nella vita 
civile gli uomini che stanno per abbandonare il servizio. E’ interes- 
sante notare che il regolamento stabilisce che a dare il voto negli 
esperimenti finali della gente che ha seguito il corso saranno chia- 
mati anche i rappresentanti dell’industria locale per i diversi me- 
stieri compresi nel corso, ed il loro voto sarà tenuto nella massima 
considerazione. 


* Sembra che il progetto di istruire gli uomini che hanno la- 
sciato il servizio militare per aiutarli a trovarsi un impiego nella 
vita civile non dia in pratica i risultati che se ne attendevano. Il 
Ministro del Lavoro chiede a tale scopo nel corrente esercizio finan- 
ziario una somma di 1.264.867 sterline, il numero degli stabilimenti 
di istruzione ancora mantenuti al 31 dicembre 1924 era di 11 in 


MARINA MILITARE - INGHILTERRA 729 
Gran Bretagna e 2 in Irlanda. Di questi 8 dovevano esser chiusi 
entro il corrente anno. La chiusura accelerata di stabilimenti, 
quando vi è ancora diverso personale da istruire, può anche provare 
che se ne è riscontrata la inutilità, sia perchè molti non riescono poi 
a trovare l’impiego desiderato dopo aver completato la loro istru- 
zione, sia perchè anche non si è data a questa istruzione un giusto 
indirizzo in quanto che non è stata in precedenza saggiata la atti- 
tudine ad un dato lavoro del personale che era chiamato solo per 
desiderio momentaneo o per scelta arbitraria. 
e 

Materiale, nuove costruzioni. — La costruzione delle nuove CO- 
razzate inglesi Velson e Kodney ha proceduto con molta lentezza 
un po’ per ragioni di economia e un po’ a causa di una lunga serie | 
di scioperi (di cui uno durato 8 mesi). Per quanto riguarda gli 
effetti della lentezza sull'economia l «e Eer » ricorda un fatto molto 
sintomatico, il quale, come del resto è noto, serve a dimostrare 
come sia poco economico il costruire lentamente: l'incrociatore 
Effingham, che ha impiegato 8 anni fra l’impostamento e l'entra- 
ta in servizio, è venuto a costare 2.175.000 st., mentre l’unità ge- 
mella Hawkins, entrata in servizio solo 3 anni dopo l’impostamento, 
ha costato 1.636.745 st. 

La corazzata .Velson, impostata alla fine del 1922, è stata va- 
rata il 3 settembre dai cantieri della Ditta Armstrong, Whitworth 
e Co. Ltd. a High Walker, Newcastle-on-Tyne. Il Rodney, che è 
in costruzione nei cantieri della ditta Cammel Laird, sarà varato 
solo nel gennaio 1926. Si prevede che queste unità non possano 
entrare in servizio prima del dicembre 1926 e aprile 1927 rispetti- 
vamente. In base alle disposizioni del trattato di Washington al- 
l’atto della -loro entrata in servizio dovranno essere radiate le tre 
corazzate della classe Aing George V (cioè King George V, Cen- 
turion e Ajar) e il Thunderer, tutte unità che avranno all’atto 
della radiazione solo da 13 a 14 anni di vita. | 

Ricordiamo le caratteristiche delle nuove unità: L = m. 207, 
l = m. 32,3, i = m. 9,14, disl. in carico (cioè compresa l’acqua di 
riserva caldaie e combustibile) circa 40000 tonn.; armamento 
IX-406/50 in tre torri triple, che sembrano concentrate nella parte 
prodiera della nave, lasciando il fronte a poppa libero per il trasporto 
e lancio di idrovolanti, XII-152 e un certo numero di 102 a.a. 
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* Da una comunicazione fatta al Parlamento dal Segretario 
Finanziario dell'Ammiragliato risulta che il costo annuo di ar- 
mamento di una corazzata tipo Rodney è valutata a 432.960 ster- 
line, comprese le paghe e il vitto del personale, le dotazioni, ripa- 
razioni, combustibile e spese per le esercitazioni di tiro: le somme 
considerate per queste due ultime voci ammontano rispettivamente 
a sterline 22150 e 40990. 


* Alla Camera dei Comuni Mr. Davidson, segretario parla- 
mentare dell'Ammiragliato, ha dichiarato che im Inghilterra 
180 9, del costo di una nave da guerra viene speso in mercedi ope- 
raie. La cifra sembra piuttosto elevata pur tenendo conto del fatto 
che saranno in essa comprese anche le mercedi degli operai impie- 
gati a lavorare le materie prime. 


* I due nuovi incrociatori che dovevano impostarsi entro il cor- 
rente anno sono stati destinati per la costruzione rispettivamente agli 
arsenali di Portsmouth e Devonport, mentre gli altri due che ver- 
ranno impostati nel 1926 saranno affidati all’industria privata. 


* Non sono ancora ultimate le prove del sommergibile X Z 
di cui ogni tanto si seguita a sentir parlare vagamente con un 
certo mistero. Sembra ora che come prova definitiva delle 
sue qualità marine e della sua autonomia il sommergibile sia desti- 
nato ad un viaggio di 20000 miglia fino a Singapore simile a quello 
compiuto recentemente e con tanto successo dal K 26. 


* Nono entrati da poco in vigore i regolamenti del Board of 
Trade per la sicurezza della vita umana in mare, pubblicati nel 1924. 
Essi prescrivono ad alcune navi che fanno servizio in oceano l'ob- 
bligo di portare degli impianti radiotelegrafici per le lancie di salva- 
taggio. Una nave che abbia più di 10 di tali lancie ne deve avere al- 
meno una con l'impianto R. T.: quando vi siano più di 15 lancie, una 
di queste deve avere il motore e l'impianto R. T.; se il numero delle 
lancie supera le 20, ve ne devono essere due con motore e con im- 
planto R. T. 

La Compagnia Marconi ha progettato uno speciale apparec- 
chio trasmittente col quale si dice che i segnali sono stati ricevuti 


alla distanze di 115 mielin e sono state mantenute comunicazioni 
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è 
Ù 


di giorno per un'ora con una stazione terrestre distante mi- 
glia 300. 

l regolamenti stabiliscono pure che una motolancia di salva- 
taggio deve essere provveduta di un piccolo proiettore, e si sta stu- 
diando una sistemazione comandata dal complesso a petrolio della 

- stazione R. T. per poter manovrare il proiettore con un tasto Morse 
per lanciare segnali e permettere alle altre lancie di mantenersi 
in contatto di notte colle lancie munite di apparecchio R. T. 
Insieme con queste sistemazioni è stata progettata anche quella di 
un « direction finder » per dare alla nave di soccorso indicazione 
della direzione da seguire per raggiungere più rapidamente 1 
naufraghi. 


Arsenali. — Il campo operaio inglese è da qualche tempo agi- 
tato dalle disposizioni date dall’Ammiragliato per la chiusura degli 
Arsenali di Pembroke e di Rosyth, che saranno conservati in ef- - 
ficienza, ma senza lavoro, pronti a riaprirsi solo al momento del 
bisogno. Gli operai temporanei dovevano essere licenziati ed i per- 
manenti che non avessero voluto approfittare delle condizioni of- 
ferte per il licenziamento dovevano essere trasferiti in altri arse- 
nali licenziando ivi un corrispondente numero di temporanei. 

Era previsto in tutto il licenziamento di 3000 operai che dove- 
vano andare ad aumentare la giù numerosa falange di disoccupati, 
di cui è afflitta l'Inghilterra. 


e 


Radiazioni. -- Per ragioni di economia l’Ammiragliato ha 
deciso la radiazione e la vendita degli incrociatori leggeri 
Southampton, Dublin e Chatham, unità varate fra il 1911 e il 1912, 
con 5490 tonn. di disl., circa 26 nodi di velocità e armati con 
VIII-152/50, 1-76 a.a., e II lanciasiluri subacquei da 533 mm. 


* Oltre ai cacciatorpediniere di cui abbiamo già fatto cenno 
altra volta l'Ammiragliato ha messo fra le navi da vendere anche 
il conduttore di flottielia Vimrod, varato nel 1915, di 1633 tonn. 
di disl. e armato con IV-102, 1-76 a.a. e IV lanciasiluri da 523 mm. 
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ITALIA. 


Composizione delle forze navali. — In seguito a recenti ordini 
la distribuzione della flotta dipendente dal Comando in Capo delle 
Forze Navali è stata così definita a partire dal 1° dicembre : 
l'Armata Navale (Comando in Capo sulla Æ. N. Carour) aven- 
te alle sue dipendenze: 

a) Squadra Esploratori (Nave Ammiraglia del vice ammira- 
glio di Squadra (Ancona): 
1° Divisione: Ancona - Taranto - Venezia - Rossarol - 
(Bari). 
2 Divisione: Marsala - Bixio - Leone - Tigre - Pantera. 
b) Divisione da battaglia: Doria (Nave Ammiraglia) - Duilio 
- Cesare - Dante. 


c) Divisione Siluranti: Quarto (nave ammiraglia). 
lè Flottiglia C. T.: Mirabello (Conduttore di Flottiglia). 
1° Squadriglia: Fabrizi - La Farina - I edici - La Masa. 
Squadriglia: Papa - Prestinari - Cascino - Cantore - 
Montanari. 
2* Flottiglia C. T.: Aquila (Conduttore di Flottiglia). 
3* Squadriglia: S. Martino - Solferino - Confienza - Co- 
senz (questo sarà sostituito dal Palestro appene pronto). _ 
4* Squadriglia: Castelfidardo - Curtatone - Monzambano - 
Calatafimi - Carini. 
3* Flottiglia C. T.: Falco (Conduttore di Flottiglia). 
5* Squadriglia: Acerbi - Orsini - Sirtori - Missori. 
6* Squadriglia: Cairoli - Mosto - Schiaffino - Pilo - Dezza- 
La 1* e 2 flottiglia provvederanno, distaccando un cacciator 
pediniere a turno, ai servizi dipartimentali rispettivamente di Ta- 
ranto e Spezia. | 
La 3° flottiglia distaccherà tre C. T. a turno a Livorno per il 
servizio della R. Accademia Navale, ed uno a Napoli per i servi? 
dipartimentali. 
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d) Flottiglia Mas Mobile: 

2* Divisione Sommergibili: (Nave ammiraglia) Pacinotti. 

3° Squadriglia C. T. dell” Alto Adriatico: Cortellazzo - Mon fal- 
cone - Ardente - Ardito, per il servizio della Scuola Meccanici di 
Venezia e della Scuola Cannonieri di Pola. 

4 Flottiglia Mas. 

5 Divisione Navale di Istruzione. 

6* Vari in Estremo Oriente. 
i? Navi in missione all Estero. 


8 Vavi dislocate nelle Colonie. 


STATI UNITI. 


. Materiale, nuove costruzioni. — Nel fascicolo di avo-to del 
« Journal of American Society of Naval Engineers » vi @ un lungo 
articolo convenientemente illustrato sopra lo sviluppo dei motori 
Diesel nei sommergibili americani. L'articolo è troppo lungo e det- 
tagliato per poter essere anche semplicemente riassunto, ma è inte- 
ressante anche perchè indica tutta la lunga serie di inconvenienti 
che anche nella Marina degli Stati Uniti sono stati riscontrati 
e seguitano ancora a riscontrarsi nell'uso dei motori a combustione. 


* Una singolare critica delle navi trasporto aerei è comparsa 
recentemente sulla « Washington Post ». Vi si osserva che il costo 
delle navi trasporto acrei, che sono ora in corso di costruzione negli 
Stati Uniti, ha raggiunto i 34.000.000 di dollari per ciascuna. Esse 
non saranno ultimate che fia diversi anni. Ciascuna avia una ve- 
locità di 50 nodi, raggio di azione di 7.000 miglia ed un equipag- 

gio di 1500 persone, e solo un armamento difensivo. Porteranno 
“complessivamente 150 aeroplani. | 

La stessa spesa di 68.000.000 di dollari avrebbe permesso la 
costruzione di 27 aeronavi per trasporto di aeroplani del costo di 
2.500.000 dollari ciascuna. Ciascuna di queste aeronavi avrebbe la 
velocità di CO miglia all'ora; raggio di azione di 7000 miglia, arma- 
mento difensivo, ed una capacità di trasporto di trenta apparecchi 
da bombardamento e 150 da caccia. Ciascuna aeronave sarebbe so- 
stenuta da 140.000 mc. di gas elio ed avrebbe un volume doppio di 
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quello del dirigibile Los Angeles. La nave trasporto aerei puo svi- 
luppare operazioni limitate alle acque navigabili. La aeronave 
corrispondente non avrebbe limitazioni nè sul mare, nè sulla terra. 


Le navi trasporto aerei sono soggette ad attacchi dal mare, dal- 
la terra, dall'aria. Le areonavi trasporto aerei sono soggette solo 
ad attacchi dall'aria. Per la costruzione di una nave trasporto aerei 
sono rieniesti tre anni. La Germania invece costruiva una areonave 
ogni due settimane, e si può supporre che gli Stati Uniti sapreb- 
bero costruirne almeno una al mese. Una nave trasporto aerei è 
soggetta a pericoli nei temporali o lungo coste rocciose mentre 
un'areonave può sostenere i temporali tanto sul mare che sulla 
terra. 

Il numero totale di aeroplani che si può portare con due navi 
trasporto aerei è di 250. Il numero totale di aeroplani che si può 
portare con 27 areonavi che hanno lo stesso costo di costruzione di 
dette navi sarebbe di 4930. 

Le navi trasporto aerei accompagneranno la flotta e saranno 
difese dalla flotta, ma non potranno sfuggire all'attacco aereo e 
potranno da questo difendersi solo con aeroplani. Le areonavi po- 
trebbero accompagnare la flotta e di poi estendere le loro opera- 
zioni sulla terra. Sarebbero meglio difese da attacchi aerei perché 
porterebbero più aeroplani. Invece di essere soggette a bombarda- 
mento da fortificazioni costiere potrebbero librarsi alte ed intatte 
sopra le fortificazioni stesse. Il lancio di un aereoplano dal ponte 
di una nave trasporto aerei ed il ritorno su questa è sempre peri- 
coloso; così è il lancio ed il ritorno di un aeroplano da una aero- 
nave trasporto aerei, ma ambedue queste operazioni sono gin state 
eseguite con successo, 


aereonavl 


Tuttavia non vi è naturalmente bisogno di avere 27 
per trasportare 4900 aerei, ma vi è bisogno di economia e di eff- 
cienza per la difesa nazionale, e se le aeronavi sono migliori delle 
navi trasporto aerei dovranno essere usate in loro vece, e si do- 
vranno perciò fare esperimenti per sviluppare il servizio delle ae- 
reonavi in modo da poter verificare se effettivamente esse sono 
suscettibili di sostituire le navi trasporto aerei in maniera efficace 
e certamente più economica. 


Non bisogna inoltre dimenticare che le aeronavi possono tra- 
sferirsi con più rapidità sul luogo del bisogno e traversare anche } 
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continenti percorrendo quindi rotte più brevi.e jermettendo di 


portare la guerra nei punti più delicati della nazione nemica. 


* Sono entrate recentemente in servizio nella Marina ameri- 
cana le due navi appoggio cacciatorpediniere Dobbin e Whitney, 
di cui riportiamo alcuni dati più interessanti, insieme con una - 
fotografia del Dobbin, ricavandoli da un'estesa monografia recen- 
temente apparsa sopra il « Journal of American Society of Naval 


Engineers » : 
Lunghezza fra le pp. . . . . . . . . . . mm. 
» fuori tutto... 


Larghezza massima fuori tutto . . . . +. . +. >» 


Immersione a prua . . . . . . . . D 
» a poppa à à à de à à à D 
» Media 0.0. ee 0 0 . D 
Dislocamento corrispondente . . . . . . . . tonn. 
D per cm. d’immersione . . . . . » 
Area della sezione maestra immersa . . . . . mq. 


» della superficie di galleggiamento . . . . » 


» delle superficie bagnata di carena. . . . » 
Cofficente di finezza totale... 


» della sezione maestra 
» - del galleggiamento 


Rapporto della lunghezza alla larghezza . . . 


Capacità dei depositi per nafta di servizio . . . tonn. 
» per nafta trasportata . . . . . . . . 
» per olio lubrificante . . . . . . . . » 
» per benzina . . . . . . . . . . +. » 
» ‘per alcool. ¢ + 4.4 % @ na è & eS 
> per acqua di riserva caldaie. . . . . . » 


» per acqua dolce . > & i © n 40 © a 1 


140.20 
147,45 
18,58 
6.03 
6,79 
6,41 
10770 
00,6 
113,8 
1940,9 
3258,7 
0,630 
0,952 
0,736 
1,54 - 
973 
1437 
92 

71 

17 
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202 
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La tabella di armamento è la seguente: 


1 ufficinle comandante la divisione con 7 ufficiali di stato 
maggiore; 


1 comandante della nave, 19 ufficiali e 10 warrant officers; 


l'equipaggio e così diviso: 


Nave Otticina 
sottuffictali 2/20 16 
MATI £ & @ 6 A es 16 
meccanici (machinery branch! o... . . 12 28 
fuochisti (engine room foree) oo... 2. H bi 
categorie ausiliari (auxthary branch) . . D —- 
specialisti o... A 10 
commessi e ordinanze 2 RI — 

279 on 

totale generale . 416 


L'armamento di artighieria è formato da VIII-127/9L, 
IV-76 a.a., 11-57, II lanciasiluri da 533 mm. 

L’apparato motore è costituito da 2 caldaie a tubi d'acqua e da 
due turbine, una di A. P. e Paltra di B. P.. ciasenna portante una 
marcia avanti del tipo Parsons e una marcia addietro del tipo ad 
azione: le due turbine azionano per mezzo di riduttori ad ingranaggi 
una sola elica 

Le officine delle due navi differiscono sotto molti riguardi per- 
che vi furono assegnate macchine utensili diverse con diverse ca- 
ratteristiche ad ogni modo vi è su ciascuna nave un'officina per 
apparecchi ottici, una fonderia, un'officina ramal, un’officina forge, 
un'officina aggiustatori, un'officina carpentieri e modellisti, un'offi- 
cina congegnatori e elettricisti (compreso un reparto per giroscopi) 
e un'officina siluri, 

Riportiamo alla pagina seguente i principali elementi risultati 


dalle prove ufficiali del Doboin., 
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A 14 nodi | a 10 nodi | a 10 nodi 
È = a 14 nodi | a 12 nodi con con 
kutsa tiraggio 1 caldaia | 2 caldaie 


_—__——————r——-oaor-r%2 L O O LL. 
forza | forzato | con strie» senza dia forzato 


Durata della prova 


| t 
| 
ore ....., 4 alal 
| 
| 


| 
Numero dei giri del- | | | | 
l'elica . . . = 107.9 92 91.9 | 41.1 | 65 | 65 
I Velocità della nave | 
nodi . 


Dislocamento me- | 
dio tonn. . . . 11053! 11086 | 11060 , 11062 ' 11059 10942 


Potenza cav. asse . | 1120 4370 4420 i 2620 : 1630 | 1580 
Caldaie in servizio | i | 


16.19 | 1895 | 1895 : 1192 9.99 9.99 


num . . . . . 2 2 2 2 | 1 | 2 
Polverizzatori per | ' | | 

caldaie num.. .| 3 3 3 2e3 ' 3 , 2083 
Vuoto medio cm. . 128 | 339 U 45) 747 | 749 


Pressione atmoste- ` 
rica cm. . . . 772 112 112 15.2 

Regresso dell'elica 
per ceuto . . . 17.17 16.22 : 1624 + 1533 15.14 : 15.14 

| | 

Consumo di nafta . | | | 
per cavallo asse | | | | 
kgjora . . . . (055 0.62 0.59 i 071 0.93 : 093 

Pressione media nel- | 


le caldaie kg/jcmq 13.78 | 1403 : 14.78 1415 1415 | 14.36 


Pressione al ricevi- | | 

tore di A. P : 

kg/cmq.. . . . 13.09 8 16 8.16 | 542 dii e: 
Pressione della nat- | | ! 

tu ai polverizza. | | 

tori . . . . 1548 | 1611 1470 | 1887 | 

| | | 

Pressione d'aria nei | | | 


locali caldaie mm 152 74.6 | — | = 


12.67 10,20 


- | = 


` 


Avarie. — Durante alcune esercitazioni di tiro eseguite verso 
la fine di agosto, un incidente verificatosi sulla corazzata Oklahoma, 
di cui però non sono noti i particolari, ha causato la morte di un 
uomo ed il ferimento di un altro. 
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* Il 9 settembre sul cacciatorpediniere .Voa, che si trovava a 
Shanghai, è avvenuta l'esplosione di una caldaia che ha provocato 
la morte a 4 marinai e gravi ferite ad altri tre. 


* La sera del 28 settembre alle 10,19 il sommergibile S ol 
in navigazione da New London a Khoch Island, mentre si trovava 
a 18 miglia a est della punta settentrionale di Block Island, la 
quale si estende attraverso l’entrata di Long Island Sound, veniva 
investito in pieno leggermente a poppavia della torretta dal piro- 
scafo City of Rome, il cui comandante non aveva avvistato a tempo 
il fanale di prora del sommergibile che gli tagliava la rotta da 
dritta a sinistra e non aveva fatto a tempo, appena accortosene, di 
dar macchina indietro. Il sommergibile marciava in emersione; tre 
uomini dell'equipaggio, che si trovavano nella torretta furono lan- 
ciati fuori dalla violenta uscita d'aria provocata dall'afflusso del- 
l’acqua nell'interno del battello, mentre un ufficiale e due uomini 
che si trovavano sul ponte di comando añogarono nel risucchio prv- 
dotto dal battello che affondò in meno di un minuto. Così i tre della 
torretta furono i soli a salvarsi sopra le 37 persone che costituivano 
l'equipaggio. | 

l tentativi subito iniziati per il ricupero del sommergibile, che 
giaceva in 45 m. di fondo, non sono riusciti che dopo lungo tempo, 
troppo tardi, cioè, per poter trarre a salvamento qualcuno. 

L’ S 51 era l'ultimo, ma non il più recente, di una serie di úl 
unità approvata dal Congresso americano pel 1916 ed impostata 
più tardi. Era stato costruito a Bridgeport, Conn, dalla Lake Tor- 
pedo Co., varato nel 1920 ed entrato in servizio nel 1922: il pro- 
getto era del Bureau ot Construction and Repair del Navy Depar- 
tment. Eccone le caratteristiche principali: che differiscono però da 
quelle di altre unità della stessa classe: disl. 1019/1250 tonn., 
vel. 15/12 nodi, armamento 1-102/50 e V lanciasiluri da 533 mm., 
apparato motore della potenza rispettivamente di 3600 e 1500 cav. 
in superficie ed in immersione, L = m. 73,2 (fuori tutto), 1 = m. 6,7, 
1 = m. 4.11. 

In questi ultimi anni la classe S ha subito una serie di infor- 
tuni. Nel 1920 1° S 5 è affondato durante alcune esercitazioni e l’equi- 
paggio di 57 persone è stato ricuperato dopo 40 ore di immersione. 
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Nel 1921 analogo incidente è toccato all’S 48 con 30 uomini di equi- 
paggio salvati dopo 12 ore. Nel 1925 due altre unità della classe. 
si sono incagliate ed una terza ha avuto a bordo un’esplosione che- 
costò la vita a tre uomini. 


($. d.) 
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Il movimento commerciale marittimo nei porti del Regno. 


Durante il 1° semestre del 1925 approdarono complessivamente, 
in tutti i porti del Regno, n. 104.793 navi (n. 64.713 a vapore e 
n. 40.080 a vela) per una stazza netta di tonn. 29.494.271 (ton- 
nellate 28.310.849 le prime e tonn. 1.183.422 le seconde): esse vi 
sbarcarono tonn. 12.922.948 di merci (tonn. 11.717.933 1 piroscafi 
e tonn. 1.205.015 i velieri) e n. 1.798.537 passeggeri. 


Le navi partite ascesero a n. 104.787 (n. 64.675 a vapore e 
n. 40.112 ‘a vela) per una stazza netta di tonn. 29.528.278 (ton- 
nellate 28.349.345 per le prime e tonn. 1.178.933 per le seconde): 
esse imbarcarono tonn. 4.089.821 di merci (tonn. 3.059.552 i piro- 
scafi e tonn. 1.030.269 i velieri) e n. 1.786.655 passeggeri. 

Il movimento marittimo generale fu perciò di n. 209.580 navi 
(n. 129.788 a vapore e n. 80.192 a vela) stazzanti in complesso 
tonn. 59.022.549 (tonn. 56.660.194 le prime e tonn. 2.362.355 le 
altre); quello totale delle merci fu di tonn. 17.012.769 (tonnel- 
late 14.777.485 i piroscafi e tonn. 2.235.284 i velieri); il numero 
dei passeggeri imbarcati e sbarcati salì a 3.585.192. 


La partecipazione della bandiera nazionale al movimento ge- 
nerale fu del 95 % per quanto riflette il numero delle navi, del 
17 % per quel che riguarda il tonnellaggio di stazza, del 58 % 
per quanto si riferisce al quantitativo delle merci imbarcate e sbar- 
cate e del 99 % nei riguardi del movimento dei passeggeri. 
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Tale partecipazione e quella delle bandiere estere prese cumu- 
lativamente si rilevano dal seguente prospetto: 


Arrivi: 
Bandiera italiana. 
PIROSC AFI MERCI VELIERI MERCI TOTALE 
n. tona. tonn. n. tonn. tonn. n. navi t. stazza t. merci passegg. 


60.220 20.247.024 5.420.230 39.301 1.154.003 LITRATO S ZIIOLZIT 6,503,756 1.778.025 
Bandiere straniere. 
4.484 8.003.825 6.207.017 TW 28.729 31515 323 8.092.534 6329.19 20,512 
Partenze: 
Bandiera italiana. : 
60.182 20.231.108 2.204.722 39.300 115.00 Lolo! 92482 21.381.108 3,220,703 1.773.088 
Bandiere straniere. 
4.493 8.115.242 854.830 BID 233833 11227 5.305. S.14LO8N 809,057 13.607 
Totali: 
Bandiera italiana. 
120.411 40.481.127 7.625.008 78.001 240758 2151512 199,012 42.785.915 9.814.520 3.551.073 
Bandiere straniere. 
8.977 16.170.007 7.152.477 1.5 37.507 45.772. 10.508 10.236.534 7.198.219 31.119 
I] quantitativo delle merci imbarcate in tutti 1 porti del Re- 
gno fu di poco inferiore ad un terzo di quello delle merci sbarcate, 
le quali rappresentarono 11 76 % drea del movimento totale. 
Le merci importate dall'estero ascesero a tonn. 10.413.817 e 
furono trasportate per tonn. 4.099.772, pari quasi al 40 %, da 
navi italiane (tonn. 3.903.057 da piroscafi e tonn. 196.215 da ve- 
heri) e per tonn. 6.314.045, pari quasi al 60 % da navi straniere 
(tonn. 6.282.910 da piroscafi e tonn. 31.135 da velieri). Quelle 
esportate dai porti del Regno furono, complessivamente, tonnel- 
late 1.779.423, pari a poco più di un sesto di quelle importate e 
furono trasportate per tonn. 946.097 (53 % circa) da navi ita- 
liane (tonn. 823.790 con piroscafi e tonn. 122.307 con velieri) e 
per le rimanenti tonn. 833.526 (47 % circa) con navi straniere 
(tonn. 829.214 con piroscafi e tonn. 14.112 con velieri). Nel traf- 
fico con l'estero le navi nazionali trasportarono perciò tonn. 5.045,849 
di merci (il 41 %) e le straniere tonn, 7.147.371 (11 59 %). Il mo- 
vimento delle merci fra porti dello Stato fu invece effettuato quasi 
esclusivamente da navi italiane che trasportarono tonn. 4.768.651, 
in un complesso di tonn. 4.809.529. 
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Il traffico commerciale marittimo verificatosi nel 1° semestre 
del 1925 è stato superiore a quello del corrispondente periodo del 
1924 che era stato il seguente: 

Navi n. 194.107 - stazza netta tonn. 50.922.243 - merci ton- 
nellate 15.412.859 (sbarcate: tonn. 11.709.286 - imbarcate: ton- 
nellate 3.703.573) - passeggeri n. 3.010.225. 

L'aumento complessivo fu perciò di: 

Navi n. 19.473 - stazza netta tonn. 8.100.306 - merci ton- 
nellate 1.599.910 (sbarcate: tonn, 1.213.662 - imbarcate: tonnel- 
late 386.248) - passeggeri n, 574.967; e cioè dell'8 % per le navi, 
del 16 % per la stazza, del 10 % per le merci (del 10 % per le 
sbarcate e del 10 % per le imbarcate) e del 19 % pei passeggeri. 


e 
o. e. 


Il movimento marittimo e commerciale del porto di Genova 
durante il prinio semestre del 1925 fu il seguente: 


a) Arrivi: 


stazza netta merci sbarc. passeg. sb. 

Piroscafi nazionali n. 1.257 tonn. 1.965.000 tonn. 1.349.396 n. 27.23% 

» esteri » 940 » 2.130.424 » 2.230.576 » 5.612 
Velieri nazionali » 238 n 38.401 » 62.686 » — 
» esteri » 5 » 2.890) » 3.235 » — 


. Totale n. 2.420 tonn. 1.136.725 tonn. 3.645.893 n. 32.846 


L) Partenze: 


stazza netta merci imb. passeg. imb. 
Piroscafi nazionali n. 1.255 tonn. 1.967.260 tonn. 325.118 n. 22.760 
» esteri » 987  » 2163.980 » 109.311 » 975 
Velieri nazionali n 2R » SR.581 » 18.394 » — 
” esteri » 5 » 2.540 » — X — 


Totale n. 2.413 tonn. 4.172.341 tonn. 453.873 n. 23.735 


«y Movimento complessivo: 


x stazza merci passeggeri 
Piroscafi nazionali n. 2.470 tonn. 3.992.270 tonn. 1.672.914 n. 49.99 
» esteri . » 1.877 » 4.204.334 » 2.339.887 » 6,587 
Velieri nazionali » ATH » THOR? » 81.080 » = 
» esteri » 10 » DAR) » 9.2353 » n 


— — (EST 


Totale generale n. 4833 tonn. 8.309.066 tonn. 4.909.716 n. 56.581 


134 RIVISTA MARITIMA = LICEMBRE 1925 


Durante il corrispondente periodo del 1924 il movimento com- 
plessivo era stato invece: 
Navi n. 4.260 - stazza tonn. 7.057.189 - merci tonn. 3.989.002 


- passeggeri n. 45.618, 
L'aumento verificatori in quest'anno è stato perciò di: 
Navi n. 573 (13 00) - stazza tonn. 1.251.877 (15 ',,), merci 
tonn. 914,694 (14 %0), passeggeri n. 10.963 (24 2%). 
Le merci sbarcate nel 1° semestre del 1925 furono le seguenti: 


Carton fossile . . . . . . . . . . . tonn. 1.590.564 
Cereali Bo jeho ee Le e a) e e I e dela » 807.259 
Oli minerali o.oo... 0. . . . . ... » 104.782 
Cotoni . . . log di eee a a » 97.969 


Carne congelata . . . . . . . . . . » 32.490 
Peli doge a Lal G » 15.984 
ie: ue e a SS » 14.849 


Altre merci . . . . . . . . . e DI . » 974.000 


Totale . . . tonn. 3.615.893 


Nel porto di Napoli, durante lo stesso periodo di tempo con- 
siderato, si svolse il seguente traffico marittimo e commerciale: 


a) Arrive: 


stazza netta merci sbarc. passeg. sb. 

Piroscafi nazionali n. 2.580 tonn. 2.352.736 tonn. 275.187 n. 288.825 

» esteri » 526 » 1.603.607 » 627.39 » 6.705 
Velieri nazionali » 694 » 37.968 » 55.898 » — 
» esteri ” — » — » — » — 


Totale n. 3.710 tonn. 3.994.311 tonn. 958.424 n. 295.530 


b) Partenze: 


stazza netta merci imb. passeg. imb. 
Piroscafi nazionali n. 2.577 tonn. 2.342.406 tonn. 93.531 n. 291.011 
» esteri » 533 » 1.622.263 » 59.408 » 4.473 
Velieri nazionali » 712 » 39.610 » 18.293 » — 
» esteri » — » == » — » — 


Totale n. 3.822 tonn. 4.004.279 tonn. 167.282 n. 295.484 
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c) Movimento complessivo: 
stazza + merci passeggeri 
Piroscafi nazionali n. 5.157 tonn. 4.695.142 tonn. 368.718 n. 579.836 
» esteri » 1.059 » 3.225.870 » 682.797 » 11.178 
Velieri nazionali » 1.406 » 77.578 » 74.191 » — 


» esteri » = » pass » ua » — 


Totale generale n. 7.622 tonn. 7.998.590 tonn. 1.125.706 n. 591.014 


Nel corrispondente periodo del 1924 il traffico commerciale 
marittimo era stato il seguente: 

Navi n. 6.564 - stazza netta tonn. 6.847.411 - merci ton- 
nellate 1.125.706 (sbarcate: tonn. 806.352 - imbarcate: tonnel- 
late 129.388) - passeggeri n. 489.200 (sbarcati: n. 240.750 - imbar- 
cati: n. 248.450). | 

Nel 1° semestre dell’anno corrente si è perciò verificato, in con- 
fronto dell’anno scorso, il seguente maggiore traffico: 

Navi n. 1.058 (16 %) - stazza tonn. 1.151.179 (17 %) - 
merci tonn. 121. 860 (10 %') (sbarcate: tonn. 96.174 - imbarcate: 
tonn. 19.601) - passeggeri n. 101,814 (21 %) (sbarcati: n. 54.780 - 
imbarcati: n. 47.034). 


» 
* o 


Il movimento marittimo e commerciale del porto di Trieste, 
durante il 1° semestre del 1925, fu il seguente: 


a) Arrivi: 
stazza netta merci sbarc. passeg. sb. 
Piroscafi nazionali n. 4.426 tonn. 1.463.445 tonn. 568.852 n. 124.649 

» esteri » . 341 » 379.924 » 354.885 » 2.476 
. Velieri nazionali » 1.314 » 59.407 » 74.799 » — 
». esteri » 59 » > 3.519 » 1.522 » — 


Totale n. 6.170 tonn. 1.906.295 tonn. 1.000.058 n. 127.125 
b) Partenze: 


| stazza netta merci imb. passeg. imb. 
Piroscafi nazionali n. 4.425 tonn. 1.467.671 tonn. 376.026 n. 126.147 
» esteri » 343 » 384.884 » 82.260 » 1.996 
Velieri nazionali » 1.365 » 59.984 » + 45.643 » — 
» esteri » 62 » 3.653 » 5.730 » = 


Totale n. 6.195 tonn. 1.916.192 tonn. 509.659 n. 128.123 
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e) Movimento complessivo : 


stazza merci passeggeri 

Piroscafi nazionali n. 8.851 tonn. 2.931.116 tonn. 944.878 n. 250.796 

» esteri » 64 » 764, 808 » 437.145 » 4.453 
Velieri nazionali » 2.709 » 119.391 »  * 120.442 » — 
» esteri > » 121 » 1:172 » 723% » — 


Totale generale n. 12.365 tonn. 3.822.487 tonn. 1.509.717 n. 255.248. 


Nel corrispondente periodo del 1924 il movimento del porto era 
stato di: 


Navi n. 11.967 - stazza netta tonn. 3.281.160 - merci ton- 
nellate 1. 515.666 (sbarcate: tonn. 1.001.026 - imbarcate: tonnel- 
late 504.640) - passeggeri n. 210.996 (sbarcati: n. 94.478 - imbar- 
cati: n. 116.018). 

Si è perciò verificato nel 1° semestre del 1925, in confronto 
con quello del 1924, un aumento di n. 398 navi, di tonn, 541.327 
di stazza netta, e di n. 44.252 passeggeri ed una diminuzione di 
tonn. 9.949 di merci. 

Il porto di Trieste, il primo del Regno per numero di navi, 
il secondo per movimento di merci e di passeggeri ed il terzo per 
tonnellaggio di stazza netta, offre la peculiare caratteristica che 
la maggior parte del traffico è assorbita dalla bandiera nazionale: 
infatti il naviglio italiano ha un tonnellaggio di stazza quadruplo 
di quello straniero (tonn. 3.050.507 per la bandiera nazionale con- 
tro tonn. 771.980 per le straniere prese cumulativamente). I piro- 
scafi nazionali che per tonnellaggio di stazza figurano a Genova di 
tonn. 362.114 inferiori a quelli stranieri ed a Napoli superano di 
circa un terzo quelli esteri, a Trieste corrispondono a circa quattro 
volte quelli di bandiera straniera. Inoltre mentre a Genova le merci 
trasportate da navi a vapore lo furono per circa il 40 % dalle na- 
zionali e per il 60 % dalle straniere, ed a Napoli per circa il 39 % 
dalle prime e pel 65 % dalle altre, a Trieste i nostri piroscafi tre- 
sportarono circa il 70 %, del totale delle merci e gli stranieri sol- 
tanto il 30 % circa. 

Il quantitativo delle merci imbarcate, che a Genova corrispose 
ad un ottavo di quelle sbarcate ed a Napoli ad un sesto, a Trieste 
fu invece alquanto maggiore della metà di queste ultime. 
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Il movimento marittimo commerciale degli altri maggiori porti 
del Regno durante il primo semestre del 1925 confrontato con quello 


del corrispondente periodo del 1924, fu il seguente: 
/ 
VENEZIA. 


Gennaio-giugno 1925: 
navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
1.590 1.314.178 959.616 17.134 
136.787 12.078 


Arrivi 
Partenze 1.666 1.337.932 
Totale 3.256 2.652.110 1.096.403 29.212 
Gennaio-giugno 1924: 
navi‘n. ` stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
1.078.184 22.082 


3.290 2 649.131 
Il movimento del 1° semestre 1925 è stato di poco differente 


da quello del corrispondente periodo del 1924. 
Livorno. o 


Gennaio-giugno 1925: . 
merci tonn. passeggeri n. 


navin. stazza tonn. 
Arrivi 1.530 1.366.723 825.735 1.294 
Partenze 1.524 1.360.778 181.754 2.130 
Totale 3.054 2.727.501 1.007.489 3.424 
Gennaio-giugno 1924: 
navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n.' 
916.467 . 4.446 


2.877 ‘2.393.615 
Nel 1° semestre 1925 si è verificato, rispetto all’anno precedente, 
un aumento di n. 177 navi, tonn. 373.886 di stazza e tonn. 91.022 


di merci. 
PALERMO, 


Gennaio-giugno 1925: 
stazza tonn. 


navi n. merci tonn. passeggeri n. 
1.610.968 302.056 60.655 


Arrivi 1.731 A 
Partenze 1.730 1.611.434 92.037 58.475 
3.222.402 394.093 119.130 


Totale 3.461 
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Gennaio-giugno 1924: 
navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
3.638 2.684.009 367.108 113.725 
Nel 1925 si è verificata una diminuzione di n. 177 navi ed un 
aumento di tonn, 537.393 di stazza, di tonn. 26.981 di merci e di 
n. 5.405 passeggeri. 
Il porto di Palermo è il quarto del Regno per tonnellaggio di 
stazza e per movimento di passeggeri. 


CATANIA. 
Gennaio-giugno 1925: 


navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 


Arrivi 1.668 970.995 260.792 649 
Partenze 1.609 967.433 122.661 514 


Totale 3.343 1.938, 428 383.453 , 1.163 


Gennaio-giugno 1924: 


navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
2.983 1.609.944 287.566 443 


L'aumento verificatori nel 1925 è stato di n. 955 navi, di ton- 
nellate 328.484 di stazza, di tonn. 95.887 di merci e di n. 720 
passeggeri. 


MESSINA. 


aa 1995. 
(iennato-giugno 1925: 


s havin, stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
Arrivi 1.057 937.741 161.953 138 


Partenze 1.059 036.603 64.817 170 
Totale 2.116 1.874.434 226.780 908 


Gennaro-giueno 1924: 
navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri N. 
2.121 1.509.676 216.962 666 


SI è avuto perciò nell'anno in corso un aumento di tonnel- 
late 364.758 di stazza e di tonn, 9.818 di merci. 
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FIUME. 
Gennaio-giugno 1925: | 
a) Arrivi: 
stazza netta merci sbarc. passeg. sb. 
Piroscafi nazionali n. 1.784 tonn. 550.511 tonn. 87,498 n. 93.050 


» esteri » 102 » 136.814 » 95.100 » — 
Velieri nazionali » 174 » 8.781 » 8.791 » — 
» esteri E » 267 ». 3.594 » 2.427 » — 


Totale n. 2.327 tonn. 699.700 tonn. 193.816 n. 93.050 


b) Partenze: 


stazza netta merci imb. passeg. imb. 
Piroscafi nazionali n. 1.780 tonn. 557.769 tonn. 97.919 n. 82.585 
» esteri » 107 » 142.807 » 36.766 » — 
Velieri nazionali » 175 » 8.831 » 9.122 » — 
» esteri » 273 >» 3.756  » 1.289 » —. 


Totale n. 2.935 tonn. 713.163 tonn. 145.906 n. 82.585 


c) Movimento complessivo : 
stazza merci passeggeri 


Pinoscafi nazionali n. 3.564 tonn. 1.108.280 tonn. 185.417 n. 175.635 
» esteri » 209 » 279.621 » 131.866 » — 
Velieri nazionali » 349 » 17.612 » 17.913 » — 
» esteri . b40 " 7 350 » 3.716 >» — 


Totale n. 4.662 tonn. 1.412.863 tonn. 338.912 n. 175.635 


Gennaio-giugno 1924: | 
| stazza merci passeggeri 
n. 3.309 tonn. 590,352 tonn. 118.771 n. 111.851 


Nell’anno corrente sì è verificato un aumento sensibile nei traf- 
fici marittimi commerciali del porto di Fiume di: navi n. 1.353 
(40 %), tonn. 822.511 (140 %) di stazza, tonn. 220.141 di merci 

(190 %), e di n. 63.784 passeggeri (60 %). 

Nel movimento delle navi a vapore le nazionali nel 1° seme- 
stre dell’anno in corso figurano per 1'80 % come tonnellaggio di 
stazza e pel 58 % come quantitativo di merci trasportate. 

Le merci in entrata hanno superato quelle in uscita di ton- 
nellate 52.720, rappresentando esse poco meno del 60 % di quelle 
sbarcate ed imbarcate prese complessivamente. 
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Barr. 


Gennaio-giugno 1925: 


stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 


navi n. 
Arrivi 840 523.325 183.291 2.819 
Partenze 810 522.988 33.079 2.651 
1.046.313 216.370 5.470 


Totale 1.680 


Gennaio-giugno 1924: 
navi n. 
1.578 


stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
904.641 174.128 4.214 ` 


L’aumento verificatosi nell’anno in corso è stato di navi 102, 
di tonn. 91.672 di stazza, di tonn. 42.242 di merci e di n. 1.256 


passeggeri. 
CIVITAVECCHIA. 


Gennaio-giugno 1925: 


navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 


Arrivi 565 543.570 312.660 35.217 
Partenze 546 502.403 33.012 32.862 


Totale 1.111 1.045.973 345.672 68.079 


Gennaio-giugno 1924: 
‘navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
1.073 1.026.169 | 373.575 61.670 
Nell’anno in corso si è verificato un aumento nel numero delle 
navi (n. 38), nel tonnellaggio di stazza (tonn. 19.804), e nel nu- 
mero dei passeggeri (n. 6.409) ed una diminuzione nel quantita- 


tivo delle merci (tonn. 27.903). 


ANCONA. 


Gennaio-giugno 1925: 
stazza tonn. merci tcnn. passeggeri n. 


navi n. 
Arrivi 1.069 421.106 292.774 6.618 
Partenze 1.077 426.957 42.751 7.543 


Totale 2.146 848.063 335.525 14.161 
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Gennaio-giugno 1924: 
navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 


1.416 746.911 251.075 13,563 , 


Aumento verificatosi nel 1925: navi n. 730, stazza netta ton- 
nellate 101.152, merci tonn. 14.450 e passeggeri n. 598. 


SAVONA. 


Gennaio-giugno 1925: 


navi n. stazza tonn. merci tonn. 


Arrivi 423 359.792 653.567 
Partenze 417 330.248 29.825 
Totale 840 690.039 683.392 


Gennaio-giugno 1924: 
navi n. 

696 
Aumento verificatosi nel 1925: navi n. 144, stazza tonn. 51.570, 


merci tonn. 114.085 (20 %). 


stazza tonn. merci tonn. 
638.469 569.307 


Porto FERRAJO. 
Gennaio-giugno 1925: 
| navi n. stazzatonn. merci tonn. passeggeri n. 
Arrivi 1.293 337.963 425.168 10.684 
Partenze 1.293 337.963 65.061 10.077 
670.926 490.229 20.761 


Totale 2.536 


Gennaio-giugno 1924 : 


navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
2.329 585.902 476.162 17.948 


Aumento verificatosi nel 1925: navi n. 257, stazza tonn. 90.024, 
merci tonn. 14.067 e passeggeri n. 2.813. | 
SPEZIA. 


Gennaio-giugno 1925: 
stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 


navi n. 
Arrivi 783 263.983 318.493 — 
Partenze 784 259.722 18.749 141 
523.705 337.242 141 


Totale 1.567 | 
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Gennaio-giugno 1924: 
Davi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
1629 450.355 328,413 1128 
Nel 1925 si e verificato un aumento nel tonnellaggio di stazza 
(tonn. 73.350) e delle merci (tonu. 8.829) ed una diminuzione nel 
numero delle navi (n. 62) e dei passeggeri (n. 987). 


CAGLIARI. 
Gennaio-giugno 1925: 
‘© navin. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 


Arrivi 488 251.971 81.472 5.093 
Partenze 493 257.186 130.128 6.144 
Totale 981 509.157 211.600 11.237 


Gennaio-giugno 1924: 
navi n. stazza tonn. merci tonn. passeggeri n. 
1113 455.184 204 525 9.706 

Aumento verificatosi nell’anno in corso: stazza torn. 53.973, 
merci tonn. 7.075, passeggeri n, 1.471, 

Nel porto di Cagliari il movimento delle merci in uscita è 
superiore a quello delle merci in entrata: infatti nel 1° semestre 
dell’anno corrente esso corrispose al 160 % di quello delle merci 
sbarcate. 

Ciò si verifica non soltanto in detto porto ma anche in tutto 
il litorale sardo ove nel periodo considerato vennero imbarcate com- 
plessivamente tonn. 248.624 di merci contro tonn. 205.000 sbarcate. 


Il traffico marittimo nei porti delle Colonie italiane. 


Porto vi TRIPOLI. 
Anno 1924: 


a) Arrivi: 


stazza netta merci sbarc. passeg. sb. 
Piroscafi n. 455 tonn. 325.892 tonn. 122.909 n. 30.330 
Velieri » Áli » 26.061 » 29.012 » 105 


Totale n. 866 tonn. 351953 tonn. 151.921 n. 30.435 


TE A 


ans ae a 


+ 
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b) Partenze: 


i stazza netta merci imb. passeg. imb. 
Piroscafi n. 432 tonn. 327.014 tonn. 28.867 n. 29.152 
Velieri | » 395 » 26.748 » 23.407 » 65 


Totale n. 827 tonn. 353.762 tonn. 52.274 n. 29.217 


c) Movimento complessivo: 


stazza merci passeggeri 
Piroscafi n. 487 tonn. 652.906 tonn. 151.776 n. 59.482 
Velieri » 806 » 52.809 » 52.419 » 170 


Totale generale n. 1.293 tonn. 705.715 tonn. 204.195 n. 59.692 - 


g. m. 


Il movimento delle navi italiane nei porti stranieri. 


Per il porto di Gibilterra transitarono durante il 2° trime- 


stre del 1925 n. 87 piroscafi italiani aventi una stazza netta com- 


plessiva di tonn. 200.884: di essi n. 47 avevano carico mentre gli 
altri erano in zavorra; dei piroscafi con carico, n. 7 avevano car- 
bon fossile, n. 6 cereali, n, 6 minerali ed il rimanente merci di- 


, verse. Soltanto 6 piroscafi vi compirono operazioni di commercio 


sbarcando tonn. 166 di merci diverse e imbarcandovi circa ton- 


nellate 800 di sughero. 


s 


A Hong-Kong nel 2° trimestre del 1925 approdarono n. 10 pi- 
roscafi nazionali per una stazza netta di tonn. 42.557 i quali vi 
sbarcarono tonn. 2.393 di merci varie e ne ripartirono dopo avervi 
imbarcato tonn. 1.295 di carico generale: essi appartenevano tutti 
al Lloyd Triestino eccettuato uno, stazzante tonn. 3.319, che era 
di proprietà della Libera Triestina. 
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A Boston Mass. nel quarto trimestre del 1924 approdarono e 
ne ripartirono n. 8 piroscafi italiani per una stazza netta comples- 
siva di tonn. 41.727, tutti con carico di merci varie. 

Nel 1° trimestre del 1925 vi approdarono e ne ripartirono n. 6 
per una stazza di tonn. 33,530 e nel 2° trimestre n. 5 stazzanti 
tonn. 27.729. 


y 
A Larnaca (Cipro) nel 1° semestre del corrente anno appro- 
darono n. 33 piroscafi italiani per una stazza netta complessiva di 


tonn. 79.192. 


Nel traffico marittimo verificatosi nel porto di Smirne durante 
11 1924 e che fu il seguente: 


piroscafi n. 1.215 stazza netta tonn. 1.738.823 
velieri » 796 » » 18.287 
Totale navi n. 2.011 stazza netta tonn. 1.757.110 


l’Italia occupò il secondo posto sia come numero di navi, seguendo 
la Turchia, sia come tonnellaggio di stazza essendo stata su perata 
soltanto dalla Germania. 


Il movimento marittimo di detto porto, distinto per ban diere, 
fu il seguente durante l’anno considerato: 
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PIROSCAFI VELIERI ToraLE Navi 
BANDIERA n. tonn. stazza n. tonn. stazza n. tonn. stazza 
— netta netta netta 
Germanica '58 678.759 > & 53 678.759 
Italiana 323 528.270 1 2.562 324 530.832 
Turca 682 139.868 772 15.082 1.454 204.950 
Francese 61 182.291 — , — 61 182.291 
Olandese 50 72.136 — — 50 72.136 
Nord Americana 14 53.979 1 80 15 54.059 
Svedese 8 10.286 — — 8 10.286 
Belga L 4 7.772 — — 4 7.772 
Russa 5 6.107 — — 5 6.107 
Jugoslava 5 4.273 ss = 5 4.273 
Bulgara 1 1.487 — — 1 1.487 
Rumena 2 1.389 — — 2 1.389 
Spagnola 2 788 T ee 2 788 
Persiana 2 690 — — 2 690 
Greca . —- — 21 403 21 403 
Danese 2 398 — — 2 398 
Norvegese 1 330 — — 1 330 
Albanese — — 1 160 1 160. 


Totale 1.215 1.738.823 796 18.287 2.011 1.757.110 | 


-Nel porto di Amburgo, durante l’anno 1924, approdarono com- 
plessivamente n. 12.527 navi stazzanti complessivamente tonnel- 
late 15.400.000: ne partirono n, 15.137 per una stazza netta di ton- 
nellate 15.775.000: il movimento marittimo complessivo fu pereiò 
di n. 27.664 navi per una stazza di tonn. 31.175.000. 

La bandiera italiana partecipò a tale traffico con n. 97 navi in 
entrata ed uscita cumulativamente ed occupò il 12° posto per nu- 
mero di navi, come risulta dal seguente prospetto donde risulta la. 
partecipazione delle varie bandiere. 
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navi approdate n. partite n. totale n. 
Germanica 6.894 9,402 - 16.295 
Inglese . 2.304 2.437 4.831 
Olandese 1.123 1.134 2.257 
Danese 591 D40 1.094 
Norvegese 507 927 1.034 
Nord Americana 185 181 366 
Francese 130 182 362 
Svedese 141 153 - 294 
Danzichese 112 124 236 
Giapponese 83 83 . 166 
Belga 65 66 131 
Italiana 46 91 97 
Portoghese 39 37 72 
Spagnola 33 34 67 
Altre bandiere 175 186 361 
è 
e e 


Nel porto di Costantinopoli approdarono, durante il 2° bime- 
stre dell’anno corrente, n. 108 navi italiane per una stazza netta 
complessiva di tonn. 185.000. La nostra bandiera fu superata sol- 
tanto da quella inglese con n. 145 navi e tonn. 240.000 di stazza 
netta. 


Pel Canale di Suez transitarono durante il 1° semestre del 


corrente anno navi per una stazza complessiva di tonn, 14.127.000: 


> ; A . | ,: 1203 
fra le varie bandiere le cui navi transitarono pel canale, Pitala 


occupa il 3° posto con tonn. 803.000 di stazza, seguendo la britan- 
nica con tonn. 8.512.000 e l'olandese con tonn. 1.418.000, ail 
( . 


cedendo la francese e la giapponese rispettivamente con tonD- 
e tonn. 591.000 di stazza. 


au ; : ‘taliana 

Al traffico del porto di Ostenda pel 1924 la bandiera ' ples 
ss de ompié 
partecipò con 6 navi in entrata ed uscita per una stazz@ i 
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siva di tonn. 21.100. Il movimento generale del porto fu di n. 1.662 
navi stazzanti tonn. 690.061 e così distinte a seconda della bandiera: 


ARRIVI PARTENZE Torati 
. “navi staz. netta navi staz. netta navi staz. netta 

n. tonn. n. tonn. n. tonn. 

Belga 315 119.742 317 121.030 632 240.772 
Inglese 290 105.055 289 103.692 579 208.747 
Francese 104 29.749 106 29.790 210 59.539 
Germanica 44 29.593 43 28.667 87 58.260 
Norvegese 43 15.956 47 18.444 90 34.400 
Italiana 3 10.550 3 10.550 6 21.100 
Svedese 9 8.828 y 8.826 18 17.654 
Danese 6 6.227 8 9.619 14 15.846 
Nord Americana 1 3.584 1 3.584 2 7.168 
Finlandese 2 3.107 2 3.107 4 6.214 
Danzichese 3 2.534 3 2.534 6 5.068 
Lettone 1 1.723 1 1.723 2 3.446 
Varie 7 5.822 5 6.025 12 11.947 
Totale 828 342.470 834 347.691 1.662 690.061 


Nel porto di Santos approdarono nel primi 9 mesi del 1924 
n. 1.780 navi per una stazza netta totale di tonn. 4.951.173: ne 
partirono n. 1.772 navi stazzanti tonn. 4.918.294: il movimento 
generale di entrata e di uscita fu di n. 3.502 navi per una stazza 
di tonn. 9.869.467. A tale traffico la bandiera italiana partecipò 
con n. 153 navi (n, 157 nel 1923) stazzanti tonn. 657.262 (tonnel- 
late 651,275 nel 1923), superata soltanto dalla britannica con n. 222 
navi per una stazza di tonn. 1.037.262. 


Su 204 navi che nel 1924 fecero scalo a Dakar, ve ne furono 
15 di bandiera italiana per una stazza netta di tonn. 44.546. La no- 
stra bandiera occupò il 3° posto, preceduta soltanto da quella fran- 
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cese con n, 155 navi per una stazza di tonn. 125.000 e dalla bri- 
tannica con n. 20 navi e tonn. 52.000 di stazza. Le altre navi che 
approdarono in quel porto battevano: 4 bandiera norvegese, 3 belga, 
3 olandesi, 2 americane e 2 portoghesi. : 


Durante il 1924 la bandiera italiana partecipò così al traffico 
del porto di Marsiglia che fu complessivamente in entrata ed in 
uscita di n, 13.742 navi, stazza netta tonn. 21.212.008, mercì ton- 
nellate 7.171.308, passeggeri n. 792.259: 


a) Arrivi: 


stazza netta 


merci sbarc. passeg. sb. 


Piroscati n. 639 tonn. 921.394 tonn. 493.851 n. 2.092 
Velieri n 268 » 32.485 » 44913 » — 
Totale n. 907 tonn. 953.879 tonn. 538.764 n. 2.092 


b) Partenze: 


stazza netta 


merci imb. passeg. imb. 


Piroscafi n. 650 tonn. 936.748 tonn. 105.527 n. 136 
Velieri » 279 » 35.793 » 23.735 » — 
Totale n. 929 tonn. 972.541 tonn. 129262 n. 136 
c) Movimento complessivo: 
stazza merci passeggeri 
Piroscafi n. 1.289 tonn. 1.858.142 tonn. 599.378 n. 2.228 
Velieri » 547 » 68.278 » 68.648 » = 
Totale n. 1.836 tonn. 1.926.420 tonn. 668.026 n. 2.228 


Nel movimento del porto di Marsiglia del 1924 la bandiera 
italiana figurò al 3° posto sia come numero di navi, che come ton- 
nellaggio di stazza, che come tonnellaggio di merci trasportate, se- 
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guendo immediatamente la francese e l’inglese per come risulta 
dal seguente prospetto: 


t 


bandiera navi n. stazza n. tonn. merci tonn. passeggeri 
Francese 8.649 9.844.755 3.993.599 686.627 ` 
Inglese _ 1.413 5.508.989 1.452.775 32.375 
Italiana 1.836 1.926.429 668 026 2.228 
Olandese 309 1.262.953 168,462 6.427 
Giapponese 157 89,198 66.997 3.296 
Nord Americana 48 461.978 58.431 597 
Spagnola 554 406.157 172.449 833 
Norvegese 240 287.491 192.620 15 
Danese 140 177.900 92.989 | 37 
Greca 198 141.195 124.742 18.648 
Germanica 43 101.520 26.087 — 
Svedese 83 96.426 61.185 4 
Russa 22 53.523 21.370 1.174 


Altre bandiere 90 93.503 ` 71.980 — 


La partecipazione della bandiera italiana al traffici del porto 
di Marsiglia fu perciò nel 1924 del 14 % pel numero delle navi, 
del 9 % per la stazza, del 9 % pel tonnellaggio delle merci e del 
0,30 % pel numero. dei passeggeri. i 

Il tonnellaggio medio delle navi nostre che frequetarono quel 
porto nell’anno indicato fu di poco superiore alle tonn. 1000 di 
stazza netta: se poi si considerano a parte i piroscafi ed i velieri 
allora si rileva che esso fu di tonn. 1.440 pei primi e di tonn. 125 
pei secondi. Nel 1910 la stazza netta media delle nostre navi rag- 
giungeva invece le tonn. 600. 

Per dare un’idea dell’incremento del traffico svolto dalle navi 
della nostra marina mercantile nel più importante porto francese 
che gareggia nel Mediterraneo col nostro massimo porto, si ripro- 
ducono qui appresso i dati relativi agli ultimi quindici anni: 
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760 
anno navi n. 
1910 1.139 
1911 1.176 
1912 1.097 
1913 1.214 
1914 925 
1915 1.012 
1916 743 
1917 279 
1918 858 
1919 629 
1920 887 
1921 883 
1922 1.299 
1923 1.533 
1924 1.836 


645.228 
704.777 
527.818 
842.597 
634.901 
628.666 
368.899 
136.170 
447.393 
449.965 
392.870 
649.711 


1.209.445 
1.583.891 
1.926.420 


stazza netta t. 


merci t. 


413.815 


455.246 


311.784 
562.152 
393.452 
339. 102 
226.611 
97.099 
386.009 
78.813 
167.115 
189.379 
389. 555 
453.852 
668.026 


passeg. n. stazza m. t. 

1.101 565 
640 400 
563 300 
1.315 700 
5.606 700 
639 620 
93 500 
— 600 
— 500 
764 715 
198 440 
169 135 
4.177 950 
6.997 1.000 
2.228 1.000 


Negli stessi anni la partecipazione della bandiera italiana in 
relazione al movimento complessivo del porto fu quella che risulta 
dal seguente altro prospetto: 


anni 


navi 


stazza netta 
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merci 
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A Nizza approdarono durante il 4° bimestre del 1925 n. 21 navi’ 
mercantik. nazionali (n. 10 a vapore e n, 1] a vela) per una stazza 
netta totale di tenn. 11.344 (ton. 10.404 pei piroscafi e tonn. 940 
pei veliugi): esse vi sbarcarono tonn. 1.397 di merci e ne riparti- 
rono dopo avervi preso tonn. 399 di carico. | 
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so 


~~ 
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A S. Louis de Rhône appdodarono durante il 2° bimestre del 
-1925 n. 10 navi mercantili nazionali (n. 4 a vapore e n. 6 a vela) 
per una stazza netta complessiva di tonn. 6.552, le quali vi sbar- 


carono tonn, 7. 322 di merci, e ripartirono dopo averv ene imbarcate 
altre toi. 2.192. 


A Port de Bouc durante 1 mesi di marzo ed aprile del 1925 ap- 
prodarono n. 4 navi stazzanti tonn. 674 le quali- vi imbarcarono 
tonn. 1.088 di merci. 


g. nm. 


La Marina Mercantile Germanica attuale e prebellica 


La forza ed i contrasti tra 1’ Amburghese,, ed il * Norddeutscher Lloyd ,,. 


Le éifre ufficiali che segnalano al mondo i continui progressi 
della marina mercantile germanica non possono essere conveniente- 
mente comprese se non sì confrontano con quelle che costituivano 
gli indici migliori della straordinaria potenza della Marina Mer- 
cantile della Germania di Guglielmo II nei traffici mondiali. 

Tutti sanno che la marina mercantile germanica dei tempi pre- 
bellici era la più importante del mondo dopo l’inglese, ma non 
-tutti hanno ancora presente che le navi dell’ Hamburg Amerika 
‘ e quelle del Norddeutscher Lloyd trasportavano, complessivamente, 


10 
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circa la terza parte di tutti i passeggeri che si reca ano dall'Europa 
all'America e viceversa. Riprodurremo cuindi un interessantissi..a 
tábella, che ci indica il numero delle persone che attraver-arono 
Atlantico nel 1900°e dall'inzio del secondo quinquennio del se- 
colo xx al 1912 — le cifre del 1913 sono un poco sospette perchè 
elaborate durante la guerra — e che ci cà una idea chiara e pre- 
cisa della forza dei due colossi, che per il prepotente bisogno di 
espansione che nei tempi prebellici si manifestava in tutte le 
attività germaniche sembrava cercassero in tutti i modi possibili 
di sopratfarsi: 


_ PASSECGERI TRASPORTATI 
lien clusse | I classe l Totale [aa Lloyd [dail Hamburg 


ES | | 
137.852 403.491 , 511318 ; 118720 95.902 


181.932 776.830 961.262 117.871 138.624 
251431 | 1086.186 1287 617 221.121 200 879 


Anni 


| 
| 

201.654 |. 809.979 511.633 87.046 69.520 
Ì 
| 


297.269 771.880 | 1068.649 169.231 143.584 
333.810 770.542 | 1104.552 160.824 154.050 
834 945 510.565 845.510 118.871 97.286 
1912 | 344 956 721.884 | 101.066 168.723 197.076 


Per rendere molto più eftieace il nostro interessante confronto 
sara Lene indicare anche il numero dei viaggi fatti, e dei passez- 
geri trasportati, dal 1907 al 1912, dai porti tedeschi (Brema ed 
Aml ureo) e dai porti del Mediterraneo, a New York. | 

I passeggeri trasportati dal Norddeutscher Lloyd e dall'Yam- 
burg Amrika da Brema ed Ambures à New-York sono indicati 
nella seguente tabella: 


i O AAA 


| PASSEGGERI 
Anni VIAGGI | == —— — - a AT 
I ell Classe | 111 inate | Totale 
A; NOLO THAL 
1912104 | STI 4250) | 85221 90.056 + 85533 182.356 | 120759 
1911 95 19 38.370 LADO. 5179) 53.583 : 90.169 85,004 


30.573 | BLOM 75.995] 97.531 | 119.108 ; 181.624 


32.216 91.692 ' 91.457 + 130.146 . 122.878 


1909 105 


NoE MEL. Nel EEN HALO NI 
1910 101 | 56 

| 

| | 


1, BS 154 : 
19%, 99) 77 g R2993 | 35.674  BS755 88.555 71048 | 6422 
33.753 


1907 113 103 33161 125.769 142.016 166 513 , 175.177 
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La seguente tabella indica invece i passeggeri trasportati dal 


Mediterraneo a New York, 
nostri transatlantici : | 


compresi quelli che viaggiarono sui 


o P ASSEGGERI 
Annif VIAGGI sca SERIETA 
nani Ddl BIST lell Cisse À asse m Classe Totale 
|N. L [HAL Node FUEL, E NOL. | HAL NL | HALL. 
1912, 2: | 14 7.420 8.812 | 23947 : 12505 : 86.167 | 16.317 
1911| 25 15 | 6.956 8.797 | 21.746 i B816 : 28.702 | 12113 . 
1910| 37 | 17 ! 9.754 2.934 | 32522 | 16.492 7 42. 56 | 19.426 
1900! 34 | 20 | 56 | 58/760 | 30.429 | 16451 | 39,088 | 20x11 
1908 | 30 12 | 15959 . 1400 | 13757 ! 8891 | E pd 5.921 
197 | 38 | 23 | AUS | 4617 | 46.465 | 21.506 | 56. 25.672 
| i 


Dando un semplice sguardo a queste importantissime cifre si 
, potrebbe credere a prima vista che nei tempi prebellici le due 
compagnie fossero quasi a parità di forze e che il Vorddeutscher 
Lloyd non avesse per conseguenza nulla a temere dall Hamburg 
Amerika Linie. Ma le cose erano alquanto diverse ed il seguente 
confronto fra il capitale, le obbligazioni, il valore dei piroscafi in 
milioni di marchi non deprezzati, ed il numero degli stessi nel 1890 
e nel 1912 ci dimostra colla maggiore evidenza che i progressi‘ rea- 
lizzati negli ultimi anni prebellici dal Lloyd sono o gran lunga 
inferiori a quelli dell” Amburghese. 


| H. A. L. | N. L. 
1890 | 1912 : 1890 | 1912 
Capitale in azioni 3000 | 150,00 | 40,00 | 125,00 
Obbligazioni 10,00 71,53 ' 25,00 69,7 
Valore dei piroscati | 87,00 213,5 65,00 157,11 
Numero dei piroscafi 41 74, BG 117 


Dalla relazione del Consiglio di Amministrazione e dal bilan- 
cio dell Haniburg Amerika per il 1912 si rileva inoltre che questa 
Società ebbe nel suddetto anno un utile netto ammontante in cifra 
tonda a 53.598.000 marchi, somma che nel 1911 si limitava a 
40.520.000 marchi e nel 1910 a 36.585.000, Il dividendo venne sta- 
bilito del 10 per cento, mentre era del nove per cento nel 1911 e 
dell'8 per cento nel 1910. | 
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Il profitto lordo superò di 15 milioni 720 mila marchi quello 
del 1911: i dividendi delle azioni in altre imprese aumentarono di 
13.000 milioni e le quote di assicurazione a conto proprio d'un mi~ 
lione. Le tasse aumentarono di 5310 milioni di marchi e le spese di 
esercizio di 540 mila. * 

Come si vede il dividendo è aumentato dell'uno per cento ed 
il fondu di riserva per Puiuinoitizzazione divenne di 5 milioni di 
marchi maggiore di quello del 1911, Le riserve sono state nello 
stesso tempo considerevolmente rinforzate: un milione e mezzo di 
marchi furono aggiunti al fondo di assicurazione ed un fondo spe- 
ciale di assicurazione di due milioni di marchi è stato creato per 
l'assicurazione a conto proprio dei bastimenti che lavorano con 
altre Compagnie. 

Il fondo di riserva per combattere la concorrenza fu aumen- 
tato di quattro milioni e 30 mila marchi, volendosi trionfare ad 
ogni costo nelle vertenze colla Canadian Pacific; e quello di rin- 
novazione di un milione e 150 mila marchi. Il capitale da 125 mi- 
lioni di marchi in azione è stato portato a 150 milioni. 

Nel 1912 il movimento merci era straordinariamente attivo nel 
servizio dell’ America del Nord. Si senti quindi il bisogno di esten- 
derlo datando da maggio, con un servizio regolare ogni quindici 
giorni per passeggeri e merci fra Amburgo e Boston. Il trattico 
colla Cina si tenne entro linee normali nonostante gli avvenimenti 
politici in quel paese. Fu specialmente notevole la crescente impor- 
tanza del tratlici del porto di Hankow. | 

Le relazioni commerciali col Giappone progredirono senza al- 
cun ostacolo, nonostante l'aumento dei dazi dozanali. Il servizio 
per i porti della Siberia, fatto assieme al altre Compagnie, dovette 
ancora subire il danno della concorrenza. La linea fra New York 
e l'Asia dell'Est fu abbastanza proficua. Ma di fronte af probabile 
aumento del traffico degli Stati Uniti e del Canada per l'Asia del- 
l'Est e viceversa, attraverso il Pacifico, dopo l'apertura del Canale 
di Panama, fu stabilito di mandare un vapore sulla linea Amburgo- 
Asia dell'Est una volta al mese, ‘per la Costa dell’ America del- 
l’Ovest. ` 

Il servizio dell’India, mantenuto colla Compagnia: ‘Hansa, 
ebbe esito favorevole e soddisfacente. Sulla linea “dell’India del- 
l’Ovest vi fu un aumento di traffico nell'esportazione, ma nei viaggi 
di ritorno si ottenne in molti casi un carico insufficiente ed i pi- 
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roscar dovettero spesso approdare a poru stranieri. Il trattico col 
Messico fu quasi normale malgrado le lotte politiche: fu soltanto 
ostacolato un pochino dalle quarantene. Il servizio dell'Atlas fu 
esteso di modo che oltre alle quattro linee giù esistenti si aggiunse 
una quinta linea per i viaggi a Kingston ed ai piccoli porti della 
Giamaica. Nei servizi dell America del Sud si sviluppò, special- 
mente sulle linee dell Argentina, un trailico straordinariamente 
forte ed in seguito allabboudante raccolto di granturco anche 1 ca- 
richi per VEuropa fruttarono più che negli anni precedenti. Il 
traffico per l'Europa sulla linea del Brasile Centrale era dapprima 
piuttosto fiacco, ma migliorò in un modo alquanto considerevole. Il 
traffico d’esportazione fu soddisfacente durante tutto Vanno, ma i 
ritardi verificatisi in alcuni porti impedirono la conclusione di 
molti affari. I bassi prezzi della gomma pregiudicarono il com- 
miercio col Brasile del Nord e coi porti del Brasile del Sud, special- 
mente a Porto Alegre, ove il trattico fu poco soddisfacente, 

Sulla linea New York-Brasile i risultati furono invece ani- 
glori. I risultati della linea Arabu-Peisiana, inaugurata sette anni 
prima della guerra che per lungo tempo fu del tutto passiva) fu- 
yono più incoraggianti ed il servizio per la Costa Occidentale del- 
I America, mantenuto assieme alla Kosmos, continuo con profitto 
per tulio Dia 

Durante Panno furono fatte importanti aggiunte alla flotta: 
vennero terminati sel nuovi bastimenti — fra 1 quali il famoso 
Imperator capace di trasportare 5.200 persone — e ne furono acqui- 
stati sette. Al principio deil'anno ben 35 piroscafi erano in costru- 
zione, due dei quali di 50 mila tonnellate; uno di 21.500 tonnel- 
late e due di ventimila. Soltanto cinque vapori furono venduti e 
due naufragati. 11 tonnellaggio lordo della flotta aumento di 96.102 
tonnellate raggiungendo un totale di 1.306.819 tonnellate. 

Tutto questo dimostra che sebbene le forze del Lloyd siano 
state nel passato superiori a quelle dell'Amburyhese questa So- 
cietà aveva preso il sopravvento sulla rivale di Brema e poteva 
quindi sostenere con molta probabilità di vittoria la terribile lotta 
che contro la stessa sembrava disposta a ingaggiare. 

Non occorrono poi molte parole per dimostrare che se all’epoca 
della formazione della Pool Nordatlantico era equo che il Lloyd 
partecipusse all'emigrazione dai porti tedeschi col 57 per cento e 
PA mbirghese col 43, giustizia voleva che le due società avessero 
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almeno una quota eguale Gl cinquanta per cento ciascuna), come, 
a quanto pare, chiese per qualche tempo invano Hamburg Amerika 
alla direzione del Pool. Nei circoli bene informati si affermava 
che la Società di Amburgo per vendicarsi del rifiuto della sua con- 
corrente di Brema avesse già offerto al governo tedesco di assumere 
il servizio postale, non appena scaduto il contratto fra la Germa- 
nia ed il Lloyd, per una somma molto inferiore ai sei milioni e 
90 mila marchi percepiti, come sovvenzione ¿dalla Nocietà bremense. 
Cio non dovrebbe fare alcuna meraviglia se si pensa che la 


germanica non conosce limiti e che U.imburghese 


concorrenza 
molti anni or sono esercitava insieme col Lloyd la linea sovvenzio 
nata dal mare del Nord all Estremo Oriente. 

li vero che allora essa credette bene di rinunciare a questa 
sovvenzione a favore del Lloyd perchè gli obblighi che le imponeva 


chi utili desiderati, 


il contratto non le permettevano di realizzare 
ma è anche vero che una volta aperto il Canale di Panama le cose 
dovevano necessariamente cambiare ed il suddetto servizio poteva 
anche diventare molto proficuo. E VU. Iimburghese ne fu talmente 
convinta che non esitò ad istituire la linea fra Amburgo e TAsta 
Orientale alla quale è fatto cenno nella relazione del Consiglio 
d'Aninuinistrazione. 

Le due Compagnie che all'inizio della lotta pregarono la stam- 
pa di non parlare per quanto era possibile della loro vertenza, per- 
chè il parlarne poteva dar luogo a polemiche molto dannose, Ineo- 
minciarono poscia loro stesse a polemizzare sui principali giornali 
di Amburgo, di Brema, di Berlino e di Francoforte con comunicati 
e con articoli pit o meno ispirati. 

Quelli della Mamburg Amerika dicevano presso a poco così: 
il Vorddeutscher Lloyd, senza averne fatto mai parole con nol, 
mandò improvvisamente per aria il Pool sud-americano, perchè 
bon st voleva accordargli una quota maggiore di quella che perce- 
piva. E quando si riunì la conferenza. per la fondazione di un sm- 
dacato sudamericano per il trasporto dei passeggeri, il Lloyd 
chiese nuovamente una quota maggiore per il fatto che aveva ea 
impostato quattro vapori per il servizio dell’ America Meridionale. 
Quando si tratta di fare il proprio interesse il Lloyd riconosce adun- 
que la legittimità di un aumento di quota proporzionata all au- 
mento del tonnellaegio. Ora siamo noi che chiediamo una revisione 
del Pool nordatlantico, con relativo aumento della nostra queta. 
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Noi vogliamo la revisione di un contratto, stipulato molti anni fa, 
quando la flotta dell'_timburghese era molto inferiore a quella del 
Lloyd. Noi abbiamo uno sviluppo tale che — ognuno lo. ricono- 
sce — ci permette di stare alla pari col Lloyd. Questo invece si op- 
pone. Eppure la Società di Brema è, più di una volta, entrata in 
campi che erano, in precedenza, esclusivamente o quasi eselusiva- 
mente nostri. Essa si è assicurata una parte del traffico da Amburgo 
per la costa Occidentale dell America del Sud. Con Pacquisto della 
Hamburg-Bremer Afrika-Linie S'è impossessata di una gran parte 
del traffico africano. ‘Ancora recentemente ha esteso il suo campo 
d'attività ai viaggi di piacere che la Hamburg-Amerika Linie ha, 
per la prima, organizzati com gravi sacrifici. Orbene, se il Lloyd | 
per assecondare il suo bisogno di espandersi, ha invaso quei campi 
a spese dell Amburghese è logico e giusto che esso ci permetta di 
soddisfare il nostro bisogno d'espansione del traffico nord-atlantico... 
I comunicati e gli articoli ispirati dal Vorddeutsclrer-Lloyd 
cercavano di dimostrare che il Pood sudamericano non fu mandato 
in aria dalla Società di Brema, ma bensì da quella di Amburgo 
perchò questa tentò fin da allora di fare aumentare a spese del 
Lloyd la sua quota nel Poot nordatlantico. La fondazione della /to- 
land-Linie per il servizio dell America sud-occidentale risale a pa- 
recchi anni addietro e fu resa necessaria dagli interessi di Brema. 
Lo stesso può dirsi del servizio con VAtrica, che fu regolato da 
contratti, conclusi con tutte le Società di Amburgo, tompresa 
l'Hamburg Amerika. Per quanto riguarda i viaggi ‘di piacere, il 
Lloyd non fece che valersi di un suo diritto, quando, scaduti, nel 
1912, i suoi contratti con PAmburghese, ebbe piena libertà d'azione. 
Ma Ne questa accampa la pretesa che il Lloyd la indennizzi nel ser- 
vizio passeggeri per FAmerica, perchè esso ha invaso alcuni campi 
dell A mburghese, questa non deve dimenticare cle essa pure è pene- 
trata in alcuni campi, in cui il Lloyd era come di casa, come, ad 
esempio, nel Brasile e nelle linee Mediterraneo-New-York. 
| L'Hambhury Amerika Linie non dovrebbe dimenticare che se 
il- Lloyd ba una quota maggiore nel trasporto dei passeggeri per 
l'America, è stato lasciato wll Amburghese come indennizzo, le- 
sclusivo trasporto delle merci da Amburgo a New York. Ad un 
aumento di tonnellaggio non deve seguire un aumento di quota 
perchè aumento di tonnellaggio non significa ancora aumento di 
- frequenza. E ricordava a questo proposito che quando, nel 1908, 
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la Cunard-Linie, dopo avere impostato 1 vapori della classe Lusi- 
tania, chiese una quota maggiore, la sua domanda venne respinta, 
specialmente per insistenza del Ballin, allora direttore dell’Am- : 
burghese. | 

Negli ultimi comunicati polemici delle due grandi compagnie 
vi erano delle minaccie davvero gravissime, minaccie che se fossero 
state effettivamente tradotte in un fatto compiuto, e non fosse in- 
tervenuta la Guerra Mondiale a troncare i dissidi interni, avreb- 
bero potuto anche segnare l’inizio della decadenza della tanto fo- 
rente marina. 

` Gli accuratissimi studi della Micum pubblicatisi in questi 
“giorni dimostrano che la marina mercantile germanica — ben- 
chè ridotta appena” a quattrocentodiciannovemila tonnellate dal 
Trattato di Versailles — è già arrivata ad avere due milioni e no- 
vecentotrentamila tonnellate, ossia il sessanta per cento del tonnel- 
lavgio prebellico. 

(Queste cifre destarono e destano preoccupazioni non “del tutto 
infondate pel mondo marittimo, specialmente per il fatto che rap- 
presentano navi nuove e di grande rendimento economico. 

Ma queste preoccupazioni devono essere considerevolmente 
attenuate dal confronto del traffico complessivo attuale e di quello 
che potevano sino da allora vantare le due grandi compagnie ger- 
maniche che tanto aspramente si disputarono l'ambito primato. 

Te navi nuove e di grande rendimento sono di certo-un ottimo 
coefficiente, ma se manca il traffico non tralasciano di -divenire 
inutili e di causare una perdita, e non lieve, a chi le possiede. 


B. MAINERI 


MARINA DA PESCA 


La pesca d’ Alto Mare nei mari nordici. 


? 


Con speciale riguardo al porta peschereccio di Curhaven, base det 
18 vapori da pesca appartenenti alla * Società Industria Pe- 
sca e Sottoprodotti ,, (Roma), presieduta da S. A. R. il Prin- 
cipe di Udine. 

Il 21 aprile 1925 per iniziativa di S. A, R. il Principe di 
Udine si è costituita a Roma la Società « Industria Pesca e Sot- 
toprodotti » (1PES) che con la sua flottiglia di piroscafi da pe- 
sca (attualmente in numero di 18) iniziò nell'agosto del 1924 le 
operazioni di pesca net mari nordici, servendosi di base del porto 
peschereccio di Cuxhaven, sentinella avanzata di Amburgo sullo 
sbocco dell'Elba nel Mare del Nord. 

I 18 trawlers, tutti del tipo più moderno, e corrispondente a 
quello generalmente usato dalle altre nazioni per la pesca nelle 
acque islandesi e della Murmania, furono costruiti nel 1924-25 in 
vari cantieri germanici (12 ad Amburgo, 2 a Lubecca, 2 a Bre- 
merhaven e 2 a Minswarden) per conto del Governo tedesco, il quale 
a titolo di riparazioni per i danni causati durante la guerra, li 
consegnò al Governo italiano. In forza di una convenzione stipu- 
lata fra il R. Governo e la predetta Società « IPES » i 18 trawlers 
vennero pot ceduti a quest'ultima, | 
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eco le caratteristiche. principali di questi piroscafi, tutti di 

uguale costruzione: 

lunghezza m. 42,00; larghezza m. 7,39; altezza del puntale 
m. 4.15; stazza tonn. 550 110: pescaggio prua m. 3,70, poppa 
m. $40; macchina a triplice espansione di 450 HP; velocità 10 mi- 
gla; caldaja cilindrica a fiamma di ritorno. 

1 trawlers, benchè di piccole dimensioni, si avventurano in 
qualsiasi stagione in pieno Oceano. Vantano quindi ottime qualità 
marine, e sono di costruzione. robusta per affrontare con successo 
il frequente inturiare del Mare del Nord e dell'Atlantico. Le si- 
stemazioni speciali dí bordo per la manovra delle reti consistono 
im un forte verricello a vapore, 4 resistentissime gru a forma di 
«© U » capovolto (2 per ciascun fianco, una a prua, Paltra a poppa), 
edi vari rulli di acciaio peral maneggio del cavo di acciaio (23,4) 
da rimorchio della rete. La stiva; rivestita di materiale isolante 
istghero o torba essiccata e compressa), è capace di accogliere oltre 
100 tonn., di pesce. Per mezzo de tavoie orizzontali e verticali mo- 
bili essa viene a formare un sistema di scansie, nelle quali il pe 
sce, ripartito per qualità e grossezza, viene stivato insieme col 
tliaccio tinbarcato alla partenza. Lo stivaggio del pesce costituisce 
una delle operazioni più importanti di bordo, poichè da esso di- 
pende io stato di conservazione del pesce; e con ciò il suo valore 
di mercato. Prima di passare nella stiva i pesei vengono sventrati 
e lavati. HL fegato dei pesci grossi, specialmente quelli della fa- 
mivlia dei cadidi (merluzzi., vien tatto bollire a bordo, in uno spe- 
ciale impianto di cottura, per Vestrazione dell'olio che, secondo 
lo qualita, serve a scopi farmaceutici od industriali. Come dota- 
gione di bordo 1 piroscati imbarcano normalmente 3-4 reti, lunghe 
da 119 a 160 piedi, che vengono tascinate sul fondo, e la di cui 
bocea viene tenuta aperta mediante due robusti piani divergent 
(hom. x 1,60 m.) ai quali sono rispettivamente ammanigliati 1 
cayi di acciaio da rimorchio. Per la pesca su fondo roccioso viene 
applicato alla ralinga inferiore della bocca della rete un sistema 
di robusti rulli di legno, che servono ad evitare che la rete abbia 
ad impigliarsi sulle roccie, 
ita della 
(il 
ltre 


L'equipageto, composto, secondo Ta stagione e la loc: 
pesca (tal Mare del Nord o Islanda), varia da TL a 13 uomini 
capitano compreso) di cui 4 di macchina. Tutto l'equipaggio i 
ad avere una paga fissa è cointeressato nell'introito della pes 


r 
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Il capitano non percepisce alcuno stipendio fisso: è cointeressato- 
negli utili della pesca, secondo la sua anzianità, in ragione dal 
4 al 6 %. Questo sistema costituisce uno stimolo per gli equipaggi 
‘ed è condizione precipua per il rendimento dei trawlers nei Mari 


Nordici. 


IL PORTO DA PESCA DI CUXHAVEN 


Scala 14:2500 


A - Bacino Inaugurato nel 1908 


B. Bacino ultimato nel 1919 


Fabbrica 


gh “y 


Carbonamento 


I PES h; 
Impianto Udo” 4 
favo'razione N EN 5 
pesce KZ | 
oy 
Fabbrica . 
ghiaccio 


Come si è detto, la flotta della Società « IPES » ha per base 
il porto peschereccio di Cuxhaven, il più moderno ed uno dei più 
Importanti della Germania. La sua inaugurazione risale al 1908, 
e coincide colla costituzione della Società di pesca di alto mare 
« Cuxhavener Hochseefischerei A. G. » la quale in quell’anno co- 
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minciò il proprio esercizio con 8 trawlers aventi base in quel porto. 
Contemporaneamente all'apertura del porto peschereccio, che venne 
munito di due ampi locali per la vendita del pesce, della lunghezza 
complessiva di circa ‘300 m., s'insediarono a Cuxhaven varie ditte 
per lo smercio del pesce all’interno. Al progressivo aumento del 
numero del naviglio della predetta società armatrice seguì di pari 
passo l'aumento delle ditte per lo smercio del pesce, e degli im- 
pianti industriali della pesca, rendendo ben presto il porto e le 
sue sistemazioni insufficienti all'incremento del traffico pescherec- 
cio. Il Senato della città di Amburgo, alla quale amministrati 
vamente appartengono il porto ed il territorio di Cuxhaven, si vide 
perciò di fronte alla necessità di costruire nel 1910 una terza va- 
sta sala per la vendita del pesce, che, al pari di tutti gli altri im- 
pianti del porto, rivela quel senso di praticità e di ammirevole 
organizzazione, innato nel popolo tedesco. Nel 1912 furono iniziati 
altri lavori di ampliamento, che nel 1914 erano pressochè ultimati, 
portando il porto alla capacità di accogliere una cinquantina di 
piroscafi. Seguirono gli anni della guerra che, strano a dirsi, fu- 
rono oltremodo propizi all'ulteriore sviluppo degli impianti por- 
tuali. Il blocco della Germania, colla conseguente sensibile man- 
‘anza di carne in seguito al progressivo impoverimento di capi di 
bestiame, ebbe per conseguenza un'aumentata richiesta di pesci 
ed abituò gran parte della popolazione, che fino allora se n'era 
astenuta, al consumo dei prodotti del mare. Tale fatto faceva giu- 
stamente ritenere che nel dopo-euerra il consumo del pesce avrebbe 
assunto maggiori proporzioni. Perciò con una chiara previsione 
della situazione il Senato di Amburgo ancor durante la guerra e 
pliamento del porto, portando a 5 le sale per la vendita dei pesci, 
e ne stanzio i fondi. Nel 1919 il porto era ultimato nelle sue at- 


precisamente nel febbraio 1918 approvò un nuovo progetto di am- 
> 


tuali proporzioni e sistemazioni, capace ad accogliere circa 100 pi- 
roscafi da pesca. Attualmente vi fanno capo 76 vapori di 2 società 
© tedesche ed 1 18 vapori della società italiana a IPES ». 

| Il porto è a forma di canale: le sue banchine sono di cemento 
armato. Dal lato Ovest trovansi gli impianti e gli uffici delle due 
società armatrici tedesche. Gli impianti si compongono di officine 
meccaniche e di carpenteria; di sale per la fabbricazione e ripa- 
razione di reti e di depositi del materiale. Degli impianti della 
società armatrice a Cuxhavener Hochseefischerei A. G. » si ser- 


MARINA DA PESCA 173. 


vono i vapori della società italiana « IPES ». I] lato Est è riser- 
vato allo scaricamento, alla vendita e spedizione del pesce. 

Le tettoie per la vendita del pesce sono lunghe, 150 m., larghe 
38 m., di cui 21 m. sono destinati ai locali per l'imballaggio e la 


spedizione del pesce, e 17 m. al riparto di vendita propriamente > 


detto. Ciascuna tettoia è suddivisa in 15 uguali sezioni affittate 


alle varie ditte. Dette sezioni constano di un piano terra, di un 


vasto locale per l’imballaggio e la spedizione del pesce. e di un re- - 
parto con pareti isolate da servire quale deposito del ghiaccio (ca-' 
pacità 120 me.). Dal locale d'imballo e spedizione si accede per 


mezzo di una porta al binario ferroviario, sistemato sul fronte di - 


tergo delle tettoie che agevola il caricamento di vagoni completi. - 


Dal fronte anteriore esso è in comunicazione per mezzo di. porte ` 


scorrevoli col reparto della tettoia destinato alla vendita del pesce. 


Quest'ultimo, largo 17 m., si estende per tutta la lunghezza della 
tettoia. Dieci metri vengono generalmente ocenpati dalle casse del 
pesce esposte alla vendita, 1 rimanenti 7 m. servono per il traffico 
dei carri, ece. La larghezza fra l'orlo della banchina e la tettoia 
èdi m. 4,50, ed è sufficiente. per le operazioni di «scarico dei 
piroscafi. | 

Al primo piano trovansi 1 locali di deposito delle ceste, casse 
ed altro materiale d'imballaggio, nonchè gli uftici delle relative 
ditte. 

I] porto e tutte le sistemazioni per lo smercio del pesce sono 
di proprieta della città di Amburgo. Le operazioni di scarico e la 
vendita stessa vengono fatfe dal personale appartenente all’am- 
ministrazione del porto, la quale per queste prestazioni viene ri- 
munerata con una provvigione sulla vendita eseguita. A capo della 


a 


gestione del porto risiede l’Ispettorato della Pesca (Fischereiinspek- : 


tion), a sua volta dipendente dalla Direzione della Pesca (Fische- 
reidirektion) con sede in Amburgo. 

Vediamo ora come si svolge il mercato del pesce. Grandi sono 
le esigenze che il commercio dei pesce richiede dagli impianti com- 


merciali e portuali, concentrandosi il traffico in alcuni giorni della : 


settimana. Tale fatto sta in relazione cogli usi e richieste dei con- 
sumatori. Presso le popolazioni di religione cattolica il venerdì è il 
giorno di maggior consumo di pesce; e molti circoli della popola- 
zione appartenenti ad altre religioni hanno adottato per convenien- 
za pratica questa usanza essendovi su tutti i mercati dell’interno 
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in detto giorno maggiore quantità e scelta di pesce. Le ditte tengo- 
no conto di queste circostanze per cul i maggiori acquisti vengono 
fatti nella prima metà della settimana. La maggiore richiesta 
stabilisce a sua volta prezzi alti ed un sicuro smercio di cui si val- 
dn le Società armatrici nella disposizione degli upprodi dei pe- 
atori. Vi sono quindi in ogni settimana giornate di grande e di 
scarso traffico. Gli impianti debbono però essere sistemati in mo- 
do da soddisfare pienainente alle operazioni delle giornate di mas- 
simo traffico poichè oltre al deperimento e conseguente deprezza- 
mento dei pesci per eventuali ritardi nelle operazioni di scarico e 
di vendita, le spese di esercizio dei piroscafi da pesca sono consi- 
derevoli. e il loro rendimento dipende massimamente da una rapi- 
da liberazione degli stessi. | 

I piroscafi rientranti dalla pesca attraccano alla banchina di 
levante. Ormeggiati i pescherecci i boccaporti della stiva vengono 
chiusi dall equipaggio e le chiavi consegnate ‘al capo magaz- 
ziniere, il quale, a sua volta, le consegna la sera al capo-sca- 
ricatore per le operazioni di scarico. Questa precauzione si rende 
necessaria perchè tutto l'equipaggio subito dopo l'arrivo scende a 
terra. Alle 10 di sera comincia lo scarico. Questo viene fatto di not- 
te, perchè dovendosi per la pesatura dei pesci levare il ghiaccio al 
quale i pesci sono frammischiati, questi rimangono esposti alla 
temperatura dell’aria che di notte naturalmente è più bassa. Il pe- 
sce viene diviso per qualità e grandezza in cassette da 100 libre. 
Il capo magazziniere nota le quantità e qualità sbarcate. 

Già prima della vendita che avviene per mezzo di asta, diretta 
da organi dell'Ispettorato Pesca, e che comineia alle 6 1/2 del mat- 
tino si trovano sul posto i commercianti, che esaminano il pesce 
esposto. Al segnale dato per mezzo di una sirena comincia Vasta, 
la quale si svolge nel modo seguente: Il banditore, coadiuvato da 
2 pi dice, ad es.; e 100 casse naselli T° qualità, da Va 
25; quanto offrite? » (e Da 1 a 25 » significa che il maggior offe- 
n potrà acquistare non oltre 25 casse del pesce in questione). Il 
primo acquirente offre p. es. 20 Pfennig (intendesi la libbra) ed il 
banditore fra rapidamente la corsa dei prezzi... 20 1/4, 20 1/2, 20 3/4. 
21, 21 1/4... Gli mteressati alzando la mano o facendo un segno 
colla testa od anche con una semplice strizzatina d'occhio, indi- 
cano di mantenere l'ultimo prezzo offerto. I protocollisti registra- 
no la vendita avvenuta. e personale speciale applica sulle casse 
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vendute dei cartellini col nome del compratore. Tutto si svolge nel 
massimo ordine e con grande rapidità. 

| 1 piroscati da pesca scaricati vengono portati alla banchina di 
ponente. Quelli provenienti dai banchi d'Islanda hanno diritto di 
sostare 48 ore in porto, durante il qual tempo il personale degli 
impianti ‘delle rispettive società provvede al necessario per appron- 
tare i piroscali per le partenza. 

Ultimata la vendita della pesca di un piroscafo, i protocolli. 
vengono portati negli uffici dello Ispettorato Pesca, dove vengono 
al più presto compilati i documenti sia per il venditore che per il 
compratore. 

Il personale delle ditte, appena acquistata una partita di pe- 
sci, ritira le casse che vengono trasportate negli appositi locali do- 
ve incominciano le operazioni di imballaggio e di spedizione alle 
ditte dell’interno. La spedizione viene generalmente fatta in ceste 
di vimini da 100 libbre. Negli uffici vengono preparati 1 vari docu- 
menti di spedizione i quali passano alla stazione ferroviaria appo- 
sitamente destinata per la spedizione dei pesci, e situata dietro le 
tettoie delle vendite. Alle ore 14 parte un ‘treno speciale coi carr 
di pesce per l'interno. 

= Le partite comperate dagli industriali della pesca vengono su- 
bito messe in lavorazione (preparazione in scatole, affumica- 
zione, ecc.) e nella stagione della pesca delle aringhe (agésto-otto- 
bre) partono col treno delle: 14 centinaia delle ben note cassette 
di aringhe aftumicate acquistate il mattino. | | 

Per le necessità della pesca e del suo commercio esistono sul 
posto due fabbriche di ghiaccio di cui una di sistema recentissimo 
della produzione di circa 200 tonnellate giornaliere. | 

I pesci, principalmente quelli della famiglia dei gadidi, che 
per saturazione del mercato nella stagione del merluzzo sui banchí 
d'Islanda (fine febbraio - primi di maggio) non vengono assorbiti 
dal mercato (bisogna qui osservare che in questa stagione un sin- 
golo piroscafo porta in circa 5 giorni di pesca in media 75 tonnel- 
late di merluzzi !) passano alla preparazione del baccalà, sorta nei 
dintorni di Cuxhaven, la quale, in forza di una convenzione colle 
ditte armatrici, è ‘obbligata non solo a comperare le eccedenze del 
Pesce non assorbito dal mercato, ma anche ad acquistare, a prezzi. 
convenuti, le varie specie di merluzzi quando per stragrande quan- 
tita di detfo pesce il suo prezzo di mercato scende al di sotto di un 
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limite stabilito. La fabbrica confeziona i pesci a baccalà e ne fa 
esportazione. per la Spagna, Portogallo e America latina. Annessi- 
alla fabbrica vi sono gli impianti per la produzione di farina di 
pesce (cuano), per il quale prodotto, usato quale concime e nutri- 
mento di suini e volatili, servono quale materia prima 1 pesci che 
per il loro deterioramento non si prestano più al consumo. 

La riuscita della pesca d'alto mare praticata su vasta scala 
come nel mari nordici dipende da più fattori. In primo luogo dal 
consumo del paese al quale esso deve venire abituato mediante ab- 
bondanti quantità a buon prezzo, in secondo luogo dalPorganizza- 
zione delle spedizioni e dello smercio del pesce, ed in terzo luogo 
dall'abilita e resisienza del personale navigante e dall'abilità della 
direzione in terra. Per [ingente consumo degli attrezzi da pesca, 
di ghiaccio, eec., le spese di esercizio dei piroscati da pesca sono 
molto considerevoli e vengono aggravate dalla lontananza del ric- 
chi banchi da pesca, per cui Farmatore deve cercare di abbreviare 
le soste dei piroscati, di modo che queste non oltrepassino quelle 
concordate cogli equipaggi, ossia 48 ore per 1 piroscafi che rien- 
trano dall'Islanda o Mare di Murmanta, e 36 ore per quelli che 
rientrono dal Mare del Nord. Dall'abilità dell'armatore dipende 
la giusta scelta del porto per lo scarico dei piroscafi, tenendo conto 
della quantità e qualità del carico, nonchè dell’afftuenza della pe- 
sca nel porti in questione. 

I piroscafi impiegano in media 6 giorni e mezzo di navigazione 
per raggiungere da Cuxhasen i banchi da pesca islandesi, ed al- 
trettanti per rientrare. Sono quindi in media 13 giorni impiegati 
per la navigazione e perduti per la pesca propriamente detta, che 
è della durata di 6 a 9 giorni secondo l'abtondanza del pesce e lo 
stato del mare. Un viaggio per l'Islanda con ritorio a Cuxhaven 
dura in media quindi tre settimane. Allo scopo di ridurre i giorni 
passivi per la pesca, i vapori che rientrano dall’ [slanda usano ge- 
neralmente scaricare in porti più vicini ai banchi della pesca: e 
principalmente ad Aberdeen in Iscozia, che per importanza è il 
secondo porto peschereccio del Regno Unito. Ciò naturalmente 
quando non vi sia sensibile differenza fra i prezzi praticati nel pre- 
detto porto scozzese e quelli di Cuxhaven; nel qual caso l’armatore 
dovrà giudicare se i 2 giorni di navigazione in più occorrenti per 
raggiungere Cuxhaven non vengano, per i migliori prezzi che even- 
tualmente vi si potrebbero realizzare, convenientemente compen- 
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CUXHAVEN — Vista del porto peschereccio verso l uscita. 


Dal lato destro (banchina Est) si vedono le sale per la vendita del pesce. 


Dal lato sinistro (banchina Ovest) vi sono gli impianti delle Società Armatrici. 


t AN 
E any 4 E E ‘on 
` * * : 
| o vo, Re A 
aes 3 | ` 
: LE = 
` - 
- A Li 
LR) e E ad ~ anys | n° 
` 1 à 
_ - nó met + 
NEO a g + ~ = 
. E | 
7 ~ — 
: | | I í i - ga . 
-~ * 1 ` 7 ia TA bee sisi = 
| n e. = 
Di - Fa n R is 
ot , 
1 ~+ a x g 
` = | i j = l 
| sò + 7 
= | 
A ~ = = 
‘ * - 
` = È = Fi s 
+ ee | i | 
- n ` T 
= 3 a 
. 
i a A ph A 
~ 
- 
x _ = + ES cd 5 
a E e _ sa e 
- = b K 
> -_ ` - 
- .. 
- 
| | E x n á . eo 
= = di E | 
eed = 
` 
` iad i | 
~ 2 | 
` | | | 
~ ES a 
4 a 
x 
~ at 7 
en . 
* | l | 
Lo - 
= i 
. 
3 | 3 A e a- 
- 
7 . 
4 ` 
` * È È 
a 
4 
` . 
- * + | j 
| | Le » + Z 
a + 4 - 
na T 
né s ` i 1 
s . E Ta À g 
pa ` Ej 
Tu <-> 07 y | i 
~ n S | | 
7 + 4 ae 
n + 
-> e : 
— = > =e È E i i i | 
- La ni 
E Été 
~ 
- 
= > | 
* - = ui ` ai 
- - PS + 
+ 
e hi o : | | 
S PA CN ee + 
-” des 
. 
FA -— 
| E Fe - - 
4 ` | 
- A = . =." = i 
- = - ~ 
+ iai i i 
g - 
£ 1 è 
>. =. =: viale 
n ` 
= ~ 
a a 7 È x 
a PI = + na g 
. = 


+r, 
+ 


- * 
= 
` a 
~ 
. +2 
» S Dee i j 
4 = Sa ca 
DI _ + - -. a Ed a Ds di 
: A ` Sa ` de 
eye Tor - Z 
a sr Ts Sa: i fi A 
de — = ~ ad 
a 1 i 
Pot = _ + 
"a iti y 
: 3: + if _ 
| a — 
i 4. — + 
a x + na 4 E E 3 j 
‘n 4 =. = z 
š + ne a 
- oa n - + j | — 
` Li ` 7 
sai ria. we si 
. LES È me 7 cui 
— * = = 
= — = 
A £ - + pi 
+ =: + = 
“e = 
E is le =: ac ee 
N à x t: ui = 
. E + 4 
= 
- 
DA RE EEE J pá da 1 Ù 
~ “= — - s ad 
— ~~ ` 
E 
- - > 
ta] 
e o ++ 
x" < * 
a ~ * 
= 7 = 


EAN 


4 


À ve, Pisace (TEs 4, à +; y eo 171 = 
PET A ae | FF 


è 


sale per la vendita del pesce. 
delle Società Armatrici. 
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sati. In massima però 1 piroscafi in partenza da Cuxhaven per 
l'Islanda scaricano 2-3 volte il pesce ad Aberdeen prima di rien- 
trare a Cuxhaven. L'itinerario normale è quindi: Cuxhaven, Islan- 
da, Aberdeen (scarico), Islanda, Aberdeen (scarico), Islanda, Cux- 
haven (scarico). Seguendo questo programma 1 piroscafi rientrano 
a Cuxhaven dopo un’assenza di circa 70 giorni. 


o 
ce 


L’ammirevole organizzazione del porto tedesco ci conduce na- 
turalmente a considerare quanto è stato fatto in Italia nel campo 
di questo importantissimo ramo della nostra industria. Ma dob- 
biamo purtroppo constatare che per lo sviluppo di una vasta ed 
intensa attività peschereccia. a noi fa difetto la necessaria orga- 
nizzazione per lo smercio e per il trasporto dei prodotti; senza di 
che ogni aumento del naviglio sarà un provvedimento illusorio, ed 
il pesce non potrà diventare un genere di consumo alla portata 
di tutti. 


g. d. a. 


11 


VARIA 


Sommergibili e siluri. 


Se, come viene affermato, 11 dominio del mare è tenuto dalla 
nave di superficie ne viene di conseguenza che soltanto la flotta di 
superficie è in condizioni di bloccare, ove non riesca a distruggere, 
la flotta avversaria più debole paralizzandone qualsiasi iniziativa, 
assicurando di conseguenza la libertà di traffico per le proprie navi 
del commercio e ostacolando ed impedendo la stessa libertà alle 
avversarie. 


E’ difficile teorizzare in materia di guerra in generale ed in 
particolare nella guerra navale: è inutile, per non dir dannoso, 
basarsi su tesi o su quesiti svolti in manovre strategiche: ciò per 
ragioni ovvie di possibilità senza fine di creare tutti diversi gli 
infiniti problemi che si possono presentare alla fantasia mentre poi 
una nebbia od un cattivo tempo possono, nel caso pratico, capo- 
volgere il risultato che si attendeva dal problema prescelto: biso- 
gna quindi guardare indietro alla guerra combattuta e avanti a 
quella da combattersi. | ’ 

Indietro per trarne ammaestramenti per l’uso del materiale 
che si possedeva durante la guerra combattuta, che ancora si pos- 
siede e che presumibilmente si dovrà ancora usare per un tempo non 
breve e avanti per studiare ed adattare il materiale che si prevede 
di possedere in futuro alla guerra che parimenti in futuro dovrà 
essere combattuta. 


+ 
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La guerra del 1914-18 ha dato il dominio del mare in apparenza 
‘agli alleati e per essi all'Inghilterra, ma in effetto dominatore nel 
senso reale ed assoluto del mare non vi fu: se gli alleati hanno po- 
tuto con relativa libertà trasportare milioni d’uomini in Francia 
e merci e viveri e munizioni da un punto all’altro del globo, non si 
deve dimenticare l’enorme tonnellaggio mercantile alleato atfon- 
dato per opera del nemico: non s’ignora oggi che se la Germania 
avesse iniziato la guerra ad oltranza sottomarina subito dopo lo 
scoppio delle ostilità, molto probabilmente l’Inghilterra sarebbe 
stata affamata nello spazio di poche settimane: ciò che avverrà 
indubbiamente in una prossima guerra, anche se facciamo per ora 
astrazione dell’attacco di sorpresa in piena pace che sarà invece la 
caratteristica netta della futura guerra navale. 

Il sommergibile ha pertanto capovolto la situazione di privi- 
legio delle grandi flotte di superficie: ha reso impossibile il mante- 
nimento di un blocco, ha reso del pari impossibile la libertà di traf- 
fico per la marina mercantile: la futura guerra in mare si svilup- 
perà — sempre indipendentemente dall’attacco iniziale di sorpresa — 
in una lotta accanita fra siluranti di superficie che farà contorno 
alla lotta ancora più accanita contro le siluranti di fondo: soltanto 
quando queste ultime saranno state tutte distrutte una flotta — ab- 
bia essa o non abbia navi da battaglia di grande o di media por- 
tata — potrà dire di avere effettivo il dominio del mare: le silu- 
ranti di superficie, gli esploratori, gli incrociatori potranno bensi 
rappresentare anche una parte nella tragedia della guerra navale, 
ma sarà sempre una parte secondaria: il blocco di queste forze sarà 
sempre cosa — sulla base delle condizioni odierne — possibile a 
forze materialmente superiori. 


E però veniamo alla ragione di questo scritto: che non è tanto 
per trattare del sommergibile, delle sue possibilità reali e di quelle 
che gli si possono attribuire, del suo passato recente o del suo av- 
venire prossimo perchè troppo se ne è scritto e forse molto se non 
troppo se ne scriverà ancora, quanto per parlare del siluro in quanto 
il siluro è indubbiamente l’arma che caratterizza il sommergibile 
e la sua potenza, 
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Perchè se oggi i sommergibili vengono anche in parte armati 
di cannoni ciò non è che per battere i similari che, se più deboli, 
possono però sempre sfuggire la lotta con l'immersione, mentre 
d'altra parte è indubbio che col cannone possono molto più econo- 
micamente e anche più efficacemente danneggiare il traffico mer- 
cantile nemico: non dobbiamo però dimenticare che data l’estrema 
difficoltà di poter conseguire — se non di sorpresa — scopi riso- 
lutivi con la guerra marittima quando essa è, come quasi sempre, 
fusa alla maggiore terrestre, l’interruzione del traffico mercantile 
nemico rappresenta in effetto la dimostrazione reale del dominio 
del mare: e però il cannone sul sommergibile è arma ausiliaria che 
in particolari circostanze può rivestire anche il carattere di arma 
necessaria per il conseguimento di particolari obbiettivi. 

E” ovvio quindi che se il sommergibile può bloccare la nave di 
superficie nemica in un porto fortificato lo può solo in quanto pos- 
siede un’arma che ha racchiusa in un volume relativamente piccolo 
una potenza distruttiva estrema e tale cioè da colpire a morte la 
nave che tenti di bloccare: se ‘oggi la nave di superficie — la 
grande nave da battaglia — potesse essere costruita con sistemi di- 
fensivi nell’opera viva e cioè nelle parti veramente vitali, così 
da rendere minimo o quasi l’effetto dello scoppio del siluro, il som- 
mergibile perderebbe d’un tratto buona parte della sua insidiosa 
potenza però che l’opera sua dovrebbe essere allora pressochè di- 
retta alla interruzione del traffico mercantile mientre la flotta di 
superficie nemica più potente potrebbe liberamente solcare 1 mari 
per cercarvi quegli obbiettivi diretti ed indiretti che potessero faci- 
litare la vittoria definitiva, 

Ragione d'essere quindi del sommergibile — arma se non unica 
almeno principalissima delle marine povere di mezzi ma ricche di 
uomini — si è avanti tutto di avere a bordo siluri che, colpendo il 
bersaglio, colpiscano certamente a morte. — 

Non è a chi legge questa Rivista che è necessario far notare 
quali oggi sieno le difficoltà materiali di colpire una nave in moto 
con un siluro lanciato da un sommergibile: un errore anche rela- 
tivamente piccolo sulla distanza, sulla velocità, sulla rotta della 
nave avversaria basta per far fallire il colpo e quando si pensi, 
facendo per ora astrazione dell’elevatissimo costo del siluro, alle po- 
chissime opportunità di potere — in guerra guerreggiata — per un 
sommergibile giungere a tiro di una grande nave da battaglia ne- 
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mica, si può comprendere a priori come e quanto si dovrebbe deplo- 
rare l'insufficienza della carica del siluro se la nave colpita non so- 
lo rimanesse a galla, ma coi propri mezzi o con l'aiuto di navi ami- 
che potesse poi giungere a mettersi in salvo. 

Riteniaino inutile ricordare qui la lotta fra il cannone e la co- 
razza perchè lotta che non fu mai decisa nè dall'offesa nè dalla di- 
fesa, perchè l'equilibrio viene rotto soltanto quando si sorpassano 1 
limiti per i quali Poffesa e la difesa sono stati calcolati: ossia — 
per spiegarci — quando il cannone colpisce efficentemente un nu- 
mero di volte superiore alle normali previsioni la corazzata finisce 
col ced: re, mentre l'opposto avviene quando questo numero non è 
raggiunto e le particolari condizioni di efficienza non sl avverano. 

Oggi si vuole — si vuole soltanto — che quella lotta-sia ripresa 
fia il siluro ed il sistema protettivo della nave: quest’ultimo a nol — 
marina povera dotata di navi fatte tutte avanti la guerra ultima € 
però antiquate — non interessa: il misoneismo può bensì giungere 
a negare l’evidenza, ma non giungerà mai a fare costruire navi da 
battaglia inutili o meglio dannose per il loro altissimo costo di co- 
struzione ed enorme spesa di esercizio mentre con egual spesa, ma 
con infinito maggior utile sì possono costruire e mantenere in arma- 
mento un rilevante numero di siluranti da superficie e da fondo. 

Interessa invece enormemente il siluro soprattutto fino a quan- 
do le marine ricche possono permettersi il lusso di grandi navi da 
battaglia: ed interessa in quanto bisogna acquistare o formarsi la 
sicurezza che i siluri che possediamo sieno di potenza da non manca- 
re lo scopo — l'affondamento — raggiungendo il bersagho. 


a La « Rassegna Italiana » ha pubblicato qualche tempo fa un 
estratto di una Commissione speciale nominata dal Ministero della 
Marina Nord Americana per ordine del Presidente Coolidge, per 
studiare quali dovevano essere le direttive per lo sviluppo ed il man- 
tenimento di ognuna delle specialità della Marina da guerra in re- 
lazione al progressi dell'aviazione, | 

La Commissione non si è fermata però a questo quesito, ma 
allargando i suoi studi, ha esaminato anche le possibilità cui pote- 
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vano essere soggette le flotte moderne di grandi navi da battaglia in 
vista dell’insidia subacquea. 

L’opuscolo è molto diffuso e perd ben conosciuto: facciamo per- 
tanto grazia ai lettori dei molti sillogismi e delle molte deduzioni 
onde gli Onorevoli Membri di quella Commissione hanno infarcito 
il loro rapporto: sui fatti però non si può passar sopra anche se sui 
fatti stessi sia almeno lecito manifestare quei legittimi dubbi natu- 
rali che nascono da affermazioni precise che rovesciano non solo le 
nostre conoscenze in merito, ma sono anche contrarie a quanto la 
guerra testè combattuta ci ha praticamente insegnato. 


Qui si vuole alludere ai risultati delle esplosioni subacquee av- 
venute sulla carena della nave da battaglia « Washington » non 
portata ad ultimazione per la nota convenzione limitatrice degli ar- 
mamenti navali. Riproduciamo integralmente per comodità dei 
lettori. 


« Fino dal 1910 la Marina Nord-Americana aveva sperimentato 
« delle strutture subacquee per resistere alle esplosioni delle mine, e 
« tutti i perfozionamenti raggiunti erano stati apportati nel proget- 
«to di costrt ome della nave da battaglia Washington. i 
« Questa “ave, “adiata in seguito alla nota convenzione che sta- 
bilisce una limitazione di armamenti tra le 5 principali potenze 
navali del mondo, servi recentemente per alcuni esperimenti, atti 
a dimostrare la resistenza delle strutture delle navi agli scoppi ` 
subacquei. 


« Furono fatte «splodere 5 bombe, tre delle quali del peso di 
« 1000 Kg. circa e con Kg. 450 di esplosivo, 

« L'esplosione avvenne sott'acqua alle profondità più efficaci 
« ed a distanze tali dallo scafo che si riteneva riuscisse a distruggere 
« la struttura. 

« Due cariche, eguali alle maggiori contenute nei siluri, furo- 
« no esplose a contatto a m, 4 sott'acqua. 


Risultati delle esplosioni. 


Prova N. 1 (bombe subacquee da 900 kg.): 


Sbandamento a dritta di 1° 30’; 
Allagamento del doppio ‘fondo e dei compartimenti esterni; 
« Fasciame interno incurvato: 
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Vie d’acque di facile otturazione; 
Nessun danno sopra al terzo ponte. 


Prova N. 2 (bomba subacquea da 900 kg.): 


Danni simili al N. 1, meno gravi e meno estesi; 

Lo sbandamento raggiunse 2° 30’; 

Una piastra di fondazione rotta nel locale macchine; 
Muretti frontali delle caldaie demoliti (non erano ancorati) (?) 
Condensatori principali intatti. 


Prova N. 3 (carica siluro da 180 kg.): 


Durante la notte lo sbandamento era accresciuto, e dopo la 


terza prova raggiunse 5°. 


Danni. 


Allagamenti di due spazi esterni di protezione contro le esplo- 


sioni, e del compartimento tra la seconda e la terza ne t 


tudinale ssimo costo di co- 
| ¿Con egue 

« Prova N. 4 (carica siluro da 180 kg.) ~- manten 

« Sbandamento ridotto da 5° a 3°; «oerficie 


Allagamento di 5 scompartimenti t: ¡a seconda e terza para- 


tia longitudinale; 


Doppio fondo tra le ordinate 80 e 97 allagato; 
Leggere vie d’acqua nel locale caldaie N. 8, riparabili; 
Muretti frontali delle caldaie 4 e 6 demoliti; 

Muretti laterali e posteriori intatti, 


Prova N. 5 (bombe come ai N. 1 e 2): 


Sbandamento da 8° a 5°; 
Danni analoghi al N. 1 ma più gravi ed estesi; 
Il fasciame interno ha resistito in tutti i punti. 


« Dopo queste prove e dopo una tempesta di 3 giorni, la nave 


« avrebbe potuto essere rimorchiata in porto. 
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« Una nave in efficienza non avrebbe avuto difficoltà per tor- 
« nare in porto coi propri mezzi ad onta delle 5 esplosioni ». 


s 
* è 


‘Noi ignoriamo: 


1) La profondità e distanza dallo scafo che la Commissione 


riteneva «tale da riuscire a distruggere la struttura». 


2) Il sistema — ed è naturale che non sia noto — di strut- 
tura di questa nave per il quale con tre scoppi subacquei di 450 kg. 
di esplosivo ognuno nelle condizioni di cui sopra al n. 1 e di due 
cariche di siluri di 180 kg. ognuno a contatto della carena, la nave 
se « in efficienza non avrebbe avuto difficoltà per tornare in porto 
coi propri mezzi ad onta delle 5 esplosioni ». 


« delle strutt..- ua 


tozionau: 
ne del - 
Si può nc vi Washington è una nave che non è stata 
P save, ” J 
portata a fine © ” re la quasi totalità delle navi da battaglia 


delle grandi marine œ 1 mata di unità che hanno veduto la guerra 
e pertanto non è possibi. ammettere che una sola di queste ultime 
possa reggere non dicianio a 5 ma ad una sola delle esplosioni che 
hanno invece prodotto danni tanto limitati alla Washington, ma 
bisogna tuttavia porsi subito il problema: 

E se le grandi navi del futuro fossero in effetto tali quali 
le esperienze sulla Washington fanno temere (o sperare da chi può 
costruirle) o forse ancora più sicure a che servirebbero più le no- 
stre siluranti da fondo e da superficie e a che, soprattutto, 1 no- 
stri siluri? | 


Il problema deve essere anzi posto così: 


Data l’estrema difficoltà, per ragioni ovvie, ben note a chi 
ha seguito la guerra, di potere per una silurante giungere a tiro 
-di una grande nave da battaglia e la difficoltà, giunti a tiro, di 
collocare il siluro precisamente a posto, vale lo studio e la spesa 
e il rischio e delle siluranti e del siluro per ottenere poi un effetto 
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che, al massimo, sí concretizza in una inutilizzazione di una grande 
nave in un bacino per qualche giorno o qualche settimana ? 

E posto il problema è anche posta la sola possibile soluzione: 

Aumento della carica del siluro fino a raggiungere quel li- 

mite per il quale Pafiondamento della nave colpita raggiunge, se 

non la certezza, almeno una altissima percentuale di probabilità. 


Siamo così arrivati dove st voleva: siamo arrivati cioè a far 
notare che non solo i siluri costruiti avanti e durante la guerra 
possono essere oggi inefficaci contro le grandi navi da battaglia 
testè portate a compimento e quindi a più forte ragione contro le 
future, ma anche gli ultimi siluri ordinati, che pur rappresentano 
modelli di perfezione straordinaria per velocità, stabilità di rotta, 
sicurezza di maneggio, ecc. ece., con una carica superiore al dop- 
pio di quella di avanti e durante la guerra, finiranno in breve con 
l'essere antiquati rispetto alle navi dell'avvenire. 

E siccome e la guerra — e solo la guerra — che fa conoscere 
pregi e deficenze del materiale che si possiede e la prossima — fa 
d'uopo sperarlo — non dovrebbe essere troppo vicina, così si ren- 
derebbe molto utile se non indispensabile una serie di esperienze 
che dovessero fissare in modo provvisoriamente definitivo (cl sì passi 
l'apparente anacronismo) il siluro o meglio la carica del siluro da 
stal ilirsi come minima per battere la nave del futuro: espe- 
rienze costosissime non vi è dubbio, ma lungamente minori di 
quelle necessarie per provvedere la marina di siluri che a tempo 
deLito sarebbero poi, almeno parzialmente, ineflicenti mentre po- 


trebbero — le esperienze anche senza dichiararlo precisamente, 
far conoscere ai circoli competenti se e in quanto le esperienze ame- 
ricane di cui sopra eraro un bluff lanciato per impressionare l'opi- 
nione pubblica interna ed esterna per lo scopo nascosto o palese di 
permettere la costruzione di grandi navi da battaglia o invece ve- 
rità indiscutihili sulle quali gli stessi circoli teenici dirigenti della 
marina da guerra dovrebbero basare i loro studi futuri per la co- 
st usione delle siluranti e dei siluri destinati ad armarle. 


E si è qui arrivati ad un altro punto dove, d'altra parte, si 
voleva-anche arrivare: per il passato tutte le cure nello studio di un 
siluro erano rivolte ai dispositivi interni per i quali si voleva dare 
al siluro le maggiori probabilità di colpire essendo ovvio che col- 
pire voleva dire abbattere a morte. 

Nel compromesso tecnico che forma la base dello studio di un 
siluro e cioè velocità, autonomia, carica, stabilità di rotta, spinta 
possibilmente positiva, semplicità e robustezza dei dispositivi, ecc., 
è necessario subordinare tutti i vari elementi alla carica dopo che 
esperienze esaurienti l’abbiano fissata in modo indubbio: non dob- 
biamo astrarci o fingere di ignorare le esperienze americane sulla 
Washington: .meglio se le esperienze nostre dimostreranno che 
sono state un bluft, ma dobbiamo sempre tener presente che è troppo 
difficile e troppo rischioso in guerra guerreggiata poter giungere 
oggi a tiro di siluro di una grande nave da battaglia nemica per 
correre poi l’alea di vederla, colpita, restare tranquillamente a 


galla. 


E però — ed è su ciò che noi vorremmo in particolare fissare 
l’attenzione dei valentissimi tecnici che in Italia studiano il pro- 
blema — la necessità a nostro parere dell'adozione di due tipi di 


siluri che dovrebhero essere ben distinti per le loro peculiari ca- 
ratteristiche: il primo, quello attuale modernissimo ad alta velo- 
cità, cercando in quanto possibile di aumentarne ancora la carica 
od almeno subordinare i possibili futuri miglioramenti al sopra 
detto aumento di carica: siluro da colpire navi in moto, durante 
un combattimento, di notte. ece. ece.: il secondo, che vorremmo 
chiamare siluro da sorpresa, di velocità limitata, di breve percorso, 
tea con una carica tale da garantire, contro qualunque presumibile 
struttura di nave del futuro, l’affondamento, siluro da colpire nave 
ferma in un porto o in una rada o in navigazione avanti l’inizio 
delle ostilità. 


E qui ci si perdoni se, per ultimo, si fa cenno ad una tesi 
che ci è particolarmente cara e che abbiamo sviluppato in una no- 
stra opera recente (Za guerra futura - Alberto Stock Editore, Roma): 
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la guerra navale del futuro sarà indubbiamente caratterizzata da 
un attacco di sorpresa che oggi, dopo che noi lo abbiamo ricordato 
nell'opera citata, si vorrebbe chiamare « alla giapponese », perchè 
i giapponesi furono i primi ad applicarlo nella guerra russo-nip- 
ponica del 1904 pur non insegnando nulla ai belligeranti del ”14-18 
in Europa: si dovrà invece chiamarlo semplicemente « attacco di 
sorpresa » perchè naturale di tutti 1 tempi e di tutti 1 popoli che 
hanno voluto e vorranno sfruttare al massimo questo principalis- 
simo elemento di vittoria. 

E nella guerra navale — come nella aerea ed in particolari 
circostanze anche nella terrestre — la sorpresa può far giungere a 
tutto: il quale tutto se può, al limite matematico, identificarsi 
con la distruzione completa avanti l’inizio delle ostilità di quanto 
forma in navi e siluranti la difesa ed offesa nemica, nella pratica 
può rappresentare tale danno materiale e morale da mettere qua- 
lunque pur fortissima marina da guerra in istato di assoluta 
inferiorità. 

Ma per ottenere questo scopo, che le marine povere debbono 
non particolarmente ma esclusivamente studiare, è necessaria 1'ado- 
zione di un siluro che garantisca in modo assoluto gli effetti del- 
l'attacco di sorpresa: senza con questo voler per ora allargare il 
problema dello studio per l’adozione di un tipo di silurante — tor- 
pediniera, mas o sommergibile — adatta o creata appunto per que- 


sto attacco. 
U. GUADAGNINI. 


L’ Osservatorio di Zi- ka - wei. 


Storia. — L'osservatorio di Zi-ka-wei è un Istituto scientifico 
di ricerche sorto nel secolo scorso nel villaggio di Zi-ka-wei, fuori 
la concessione francese di Shanghai, per opera dei missionari della 
Compagnia di Gesù. 

Esso è uno dei numerosi osservatori che i Gesuiti, che accop- 
piano alla loro opera di cristianizzazione gli studi scentifici, hanno 
sparsi per tutto il mondo ed ha cominciato a funzionare regolar- 
mente ed ininterrottamente dal dicembre. del 1872, occupandosi di 
fornire oltre alla materia per i Bollettini annuali, anche degli studi 
sul magnetismo terrestre e sulla fisica del globo terrestre. 
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Con l’acquisto di un nuovo e perfezionato strumento equato- 
riale costruito da Gautier di Parigi e della stessa forma di quelli 
che servono alle osservazioni internazionali per la carta del cielo 
e che fu posto sulla collina rocciosa di Zó-sé, ad una trentina di 
chilometri verso l’interno da Zi-ka-wei, assunsero a grande impor- 
tanza anche le osservazioni astronomiche. 

Furono fatte delle determinazioni di posizione e di grandezza 
di stelle e di pianeti, applicando anche il metodo della misura 
fotografica. | | 

Coltivato fu anche lo studio sulle comete e sui pianeti e si 
trovò una misura dei diametri, polare ed equatoriale, di Giove. 

Ma l’oggetto dei lavori quotidiani più assidui fu il sole. Lo 
studio dei granuli della fotosfera e delle macchie solari, sempre 
accompagnato da misure fotografiche permise di togliere dei dubbi 
fino allora esistiti. | | 

. Si determinarono anche le lunghezze rispettive dei diametri 
equatoriale e polare con un metodo nuovo, superiore in precisione 
al metodi già conosciuti, e così fu messa fuori dubbio la partico- 
larità, precedentemente solo intravvista da altri astronomi, che il 
diametro polare del sole è maggiore di quello equatoriale. Pure 
la luna ebbe la sua parte di studio. 

I progressi in astronomia non “fecero però trascurare gli altri 
studi per i quali era sorto l'osservatorio. 

Così fu fatto uno studio sistematico sul magnetismo terrestre 
col magnetometro di Kew. 

Nel 1908, essendo stata impiantata la linea tramviaria in Shan- 
ghai, linea che passava a circa 500 metri dall’osservatorio di Zi-ka- 
wel, fu necessario trasportare altrove tutti gli strumenti relativi 
alle ricerche magnetiche e fu allora impiantata un’altra succursale, 
a Lu-kia-pang, a circa 40 chilometri di distanza; ai vecchi stru- 
menti se ne aggiunsero dei nuovi più perfezionati ed anche in que- 
sto genere gli studi continuarono fecondi d’interesse per la scienza. 

Si è potuto per esempio stabilire la marcia diurna ed annuale 
di certe forme speciali e poco studiate di perturbazioni magnetiche, 
pulsazioni, scosse brusche, etc., e ciò fece scoprire una inattesa re- 
lazione fra la distanza della luna e la variazione diurna del ma- 
gnetismo terrestre. 

Le osservazioni sismologiche, che sino al 1903 erano state fatte 
per mezzo di magnetografi e barografi, cominciarono in tale anno 
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ad aumentare d'interesse perchè fatte con un sismografo donato 
all'Osservatorio da una commissione geodetica giapponese e diven- 
nero in seguito sempre più complete con l'acquisto di nuovi sismo- 
grafi, quali il Wiechert ed il Galitzin. 

Ma gli studi ai quali si sono costantemente dedicati 1 direttori 
dell'Osservatorio e che hanno assorbito gran parte della loro atti- 
vità sono quelli per il servizio marittimo, 

Da un lavoro fatto dal Direttore dell'Osservatorio di quella 
epoca sul tifone del 51 luglio 1879, uel quale lavoro furono pub 
blicati i risultati di tutte le osservazioni fatte in quell'occasione, 
sintravvide la possibilità di organizzare un servizio d'avvertimento 
delle tempeste per Shanghai e per tutti 1 punti della costa, e que 
sto servizio fu infatti istituito, 

Nel 1852 POsservatorio cominciò ad inviare ogni giorno ai gior- 
nali un bollettino sullo stato dell atmosfera e le previsioni per il 
giorno seguente. Fu poi innalzato un albero di segnali sul Quai de 
France collegato telegraficamente con Zi-ka-wel per trasmettere 
1 segnali di tempesta alle navi in porto. 

La Compagnia dei Telegrafi si prese l’incarico di trasmettere 
tutti i telegrammi meteorologici scambiati fra Zi-ka-wei e gli altri 
osservatori sparsi per la costa della Cina. Da allora il servizio dì 
informazioni relativo alla sicurezza in mare funzionò senza in- 
terruzione. A 


Stato attuale dell Osservatorio - Descrizione di Zi-ka-wei - Ap- 
parecchi ed orologi - Personale addetto. — Allo stato attuale delle 
cose, cioè dopo più di 50 anni dalla fondazione, il gruppo che va 
sotto il nome di Osservatorio di Zi-ka-wei è formato di tre osser- 
vatori, di cui uno a Zo-sé si occupa dell'astronomia, un secondo a 
Lu-kia-pang del magnetismo terrestre ed infine il terzo a Zi-ka-wel 
del servizio meteorologico. 

Ci occuperemo di quest’ultimo che in modo speciale interessa 
al naviganti, 

Lo scopo principale di Zi-ka-wei è di fornire ai naviganti ed 
eventualmente agli aviatori tutte le necessarie informazioni riguar- 
danti lora corretta e le condizioni meteorologiche. 

La Stazione sismologica aiuta il servizio dell'ora, annunciando 


- 


1 possibili disturbi agli orologi. 
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Faremo ora una rapida descrizione dell'Osservatorio e degli stru- 

menti che possiede ]er passare poi a parlare dell’odierna organiz- 
zazione del servizio disimpegnato e della sua importanza. 


Per il servizio dell’ora Osservatorio possiede: 

1) Per le osservazioni, uno strumento dei passaggi tipo Bam- 
berg. Questo strumento ha 95 centimetri di distanza focale e lob- 
biettivo di 9 centimetri di diametro. Il cannocchiale permette di 
fare tutte le osservazioni in una maniera uniforme, perchè l’ocu- 
lare si trova all'estremità dell'asse di rotazione. Un sistema di due 
livelle sensibilissime fissate su questo asse, tra il corpo del can- 
nocchiale ed il cerchio verticale, rende possibile le osservazioni di 
latitudine col metodo Talcott-Horrebow. Lo strumento può essere 
adoperato col micrometro impersonale. 


Un Astrolabio prismatico (Claude and Driencourt) che facilita 


il caleolo dell'ora del passaggio delle stelle, non attraverso il piano 
meridiano, ma attraverso un cono, il cui asse è verticale, ed ha 
un'apertura di 60 gradi. 

Le tavole per l’uso dello strumento calcolate per Shanghai 
sono stiate mandate da Parigi. 


2, Due pendoli astronomici di Fénon con contatto elettrico, 
che, situati nelPosservatorio nel 1884, continuano tuttora a fun- 
zionare benissimo. Due pendoli Leroy di alta precisione, uno per 
il tempo medio e l’altro sidereo, tenuto a pressione costante con ca- 
ricamento antomatico ed elettrico. Tre cronometri e tre orologi di 
precisione. 


3) Una stazione radiotelegrafica che offre un utilissimo mezzo 
di controllo dei segnali di ora dati dalla stazione R.T. di Kou-ka-za, 
e pure per controllare lora segnata dagli orologi di Zi-ka-wel col 
tempo dato dagh altri osservatori, come quelli di Parigi, Bor- 
deaux, Nauen, Honolulu, Manilla, Batavia, etc. 

Una stazione radiogoniometrica. 

Queste stazioni danno pure il mezzo di sapere più esattamente 
la longitudine dell’Osservatorio e dal punto di vista meteorologico 
alutano ad individuare la posizione delle tempeste, e seguire gli 
spostamenti dei centri delle alte e delle basse pressioni in mare 
e sul continente. 


i. 
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4) Per il servizio meteorologico, l'Osservatorio possiede, ol- 
tre a tutti i soliti strumenti occorrenti per le osservazioni meteo- 
rologiche, diversi barometri di precisione, ed un anemografo spe- 
ciale che oltre alla velocità del vento registra anche le variazioni 
di velocità: da questo si può quindi avere idea oltre che della in- 
tensità e direzione anche della natura del vento. 


5) Si è detto che gli apparecchi sismografici aiutano lo stu- 
dio meteorologico. L’Usservatorio possiede, oltre ad altri comuni 
sismografi, un Wiechert con un pendolo di 80 chilogrammi che 
dà la componente verticale dei movimenti del suolo, un Omori ed 
un Wiechert con un pendolo di 1200 chilogrammi che danno le 
componenti orizzontali, e finalmente un Galitzin, che dà la com- 
ponente verticale col metodo fotografico. 


Quest'ultimo è uno dei pochi esemplari di questo tipo che esi- 
stono nel mondo ed è perfezionatissimo e sensibilissimo. Ingran- 
disce i movimenti terrestri di circa 4000 volte mentre il Wiechert 
ingrandisce solo 200 volte. 

La ragione di questa fortissima sensibilità e precisione sta nel 
principio di costruzione del sismografo in questione, che in linea 
generalissima è il seguente: 

Il movimento verticale della terra è trasmesso ad una massa 
che spostandosi in un campo magnetico produce delle variazioni 
di flusso, che producono a loro volta delle correnti indotte che fanno 
muovere per mezzo di un sistema di leve l’apparato registratore. 
11 sistema è poi esattamente compensato in modo che il centro di 
gravità delle leve corrisponde al centro di rotazione e non sì ab- 
biano quindi delle registrazioni errate per flessioni delle leve estra- 
nee ai movimenti terrestri. 

Il vantaggio principale, per cui è possibile usare praticamente 
un ingrandimento così forte, è che con lo spostarsi della massa so- 
pradetta nel campo magnetico, si producono subito delle altre cor- 
renti parassite che smorzano quasi istantaneamente le oscillazioni 
di questa massa. 

Il servizio dell’Osservatorio è disimpegnato completamente da 
due Padri Gesuiti: il Direttore P. Froc e P. Gherzi il quale ul- 


timo si dedica in particolar modo alla sismografia ed alla radio- 
telegrafia. 
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Essi sono coadiuvati da un terzo Padre. Vi sono poi otto cinesi 
per il disimpegno dei vari servizi. 


Segnali orari e modo di farli. — Vediamo ora come sono or- 
ganizzati e come procedono i vari servizi e cominciamo con il ser- 
vizio dell’ora. 

L’ora è trovata coll’osservazione di stelle che passano il me- 
ridiano; i cataloghi che l’osservatorio ha a sua disposizione con- 
tengono le posizioni di circa 1000 stelle. L’istrumento adoperato è 
il Bamberg, di cui sì è già parlato e che è esattamente simile ad 
uno di quelli usati nell’Osservatorio di Parigi. 

Per conservare l’ora esatta durante l’intervallo fra due osser- 
vazioni consecutive vengono impiegati 1 pendoli ed i cronometri che 
l'Osservatorio possiede. Le variazioni, la temperatura e la pres- 
sione di questi orologi sono annotate giornalmente ed i pendoli e 
ì cronometri confrontati ogni giorno alle nove. 

L'esattezza dell'ora data dai pendoli è controllata parecchie. 
volte al giorno con l’osservazione dei segnali degli Osservatori astro- 
nomici come Batavia, Honolulu, Manilla, Nauen, etc. L’osserva- 
zione è fatta il più vicino possibile all’emissione del segnale di 
Zi-ka-wel. | 

Il tempo corretto del meridiano 120 E. G. ossia ‘otto ore esat- 
tamente in anticipo di Greenwich, viene dato a quattro ore 
differenti. 

Per il porto di Shanghai lo stop orario viene dato alla torre 
dei segnali, al French Bund, per mezzo di segnali ottici che sono 
precisamente: 

Di giorno: facendo cadere un pallone, manovrato elettrica- 
mente da Zi-ka-wei, alle 11h 55m 008 ed alle 12h Om 05. Due volte 
alla settimana, e cioè al lunedì ed al venerdì si spara un cannone 
dalla Dogana alla stazione di segnali di Pootung, allo stesso istante 


del segnale di mezzogiorno. 

Di notte: lo spegnimento dei quattro fanali bianchi del Se- 
maforo indica le 8h 55m - 8h oom - 8h 57m. gh ¿8m . 8h 59m - 9h Qm, 
Lo spegnimento è prodotto dall’interruzione di luce da Zi-ka-wei 
ed il periodo di tempo in cui i fanali restano spenti è di 10 secondi. 
L’eclissi di un secondo viene prodotta 10 secondi prima di ogni 
minuto per richiamare l’attenzione. 

Per le località fuori il porto di Shanghai i segnali orari ven- 
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gono fatti per mezzo della radiotelegrafia. Questi segnali sono lan- 
ciati dalla Stazione Municipale Francese di Kuo-ka-za. Un pun- 
to, cioè la lettera E dell'alfabeto Morse, indica le 10" 55m, 10° 57m, 
10!" 59% e le 1G! 5am) 16% 57”, 16% 59% in tempo medio locale. Dopo 
il segnale generale (CQ) fatto alle 10% 55%, la lettera G (— — -) 
viene ripetuta. per cirea 90 secondi prima del primo segnale (del- 
le 10% 5. MI lo stesso e fatto per 1 due aliri segnali, ma la let- 
tera G oè rimpio sata dalla lettera O (---—) prima del secondo e 
dalla lettera X (—--—) prisa dell'ultimo. 

I segnali sono dati da operatori magnificamente allenati, 
all'ordine di e uno, due, siop ». 

I] controllo della coincidenza della scintilla colla voce è as- 
gicurato dall apparato ricevente di Zi-ka-wei. Un errore di mezzo 
secondo causerebbe Pannullar ento immediato del segnale fatto. 

In tal modo complessivamente vengono fatti annualmente più 


di 5000 segnali distinti. 


Servizio meteorologico - Bollettini meteorologici. — Questo 

servizio comprende per ogni giorno dell'anno, senza eccezione: 

ai Al lavoro di collegamento det dati riguardanti il tempo 
e di trascrizione di essi su di una carta, due volte al giorno. 

b) La conclusione che si deve trarre da questi dati e quindi 
le previsioni. 

c) La trasmissione dei risultati a coloro eui questi interessano. 

ay 1 dati meteorologici sono raccolti dall Osservatorio e 
dalle Stazioni con Faiuto della stazione semaforica del Franch 
Bund. 

All'osservatorio il lavoro consiste nell'osservare e registrare 1 
fenomeni meteorologici come si fa in tutte le altre simili istitu- 
zioni e cioè: 

Il peso o la densità dell’aria (pressione, temperatura, umi- 
dita, ete.). 

Movimento dell'aria (velocità e direzione nei diversi strati). 

Pioggia, intensità dei raggi solari, nebulosita. 

Viene percio fatta una completa rivista di tutti gli strumenti 
e ne viene presa nota ogni ora di ogni giorno dalle 5 a. m. alle 
9 a. m. e i risultati sono dopo confrontati coi dati similari calco- 


lati per 50 anni. 
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Grazie alla cooperazione dei vari governi, delle pubbliche isti- 
tuzioni di paesi intorno alla Cina e principalmente grazie al gran- 
de aiuto ricevuto dalla Compagnia dei Telegrafi e dalle Dogane 
Marittime cinesi, Zi-ka-wei è in grado di raccogliere, quando non 
vi sono ritardi, informazioni da una sessantina di stazioni del 
Far Fast. | | 

Il campo in cui sono sparse queste stazioni è grandissimo e si 
estende da Tomsk (a N. W.) a Nemuro (Hokkaido), a N. E., e da 
Capo St. James (a S. W.) a Yap e Guam (a S. E.). Dall’unita car- 
tina si può vedere come sono distribuite queste stazioni; un elenco 
completo di esse può essere visto neì registri presso la torre dei se- 
gnali di French Bund. 

Insieme alla Cina sono rappresentate nella lista anche 1 se- 
guenti paesi: Siberia, Manciuria, Giappone, Formosa, Isole Fi- 
lippine e Indocina. 

A queste stazioni vengono aggiunti, qualche volta, rapporti 
dalle navi da euerra e dai piroscafi delle compagnie di navigazione. 

Quando tutto il complesso dei dati è stato riunito, registrato 
e ridotto alla stessa scala di misura e trasportato graficamente 
su due carte del tempo, corrispondenti l'una al mattino presto e 
l'altra al pomeriggio: esse sono poi collocate ogni giorno al Se- 
maforo di Shanghai. | 

Vicino alle carte si trovano i registri ove tutti i telegrammi 
delle varie stazioni sono scritti appena arrivano e così i naviganti 
Possono trovare la tutte le informazioni utili prima di lasciare il 
porto. 

Uni mese poi arrivano all Osservatorio moduli di osservazioni 
meteoroloyiche, debitamente riempiti ed inviati dai missionari che 
si trovano nell'interno della Cina ed ai quali sono date istruzioni 
11 proposito dall Osservatorio. 


b) Conclusioni e previsioni. Quando il valore e la variazione 
della pressione, la direzione e la forza del vento ad ogni stazione 
Sono stati riportati sulla carta e tracciate le linee isobariche, la 
, Considerazione della medesima carta accoppiata alla conoscenza 
delle leggi generali dell’atmosfera e l’esperienza locale di più di 
30 anni, permette di seguire o di prevedere i movimenti delle de- 
Pressioni e dei tifoni. Un eventuale e considerevole aiuto può es- 
Sere la ricezione dei segnali fatti da altri osservatori. 


=: 
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Di conseguenza gli avvisi sono composti due volte al giorno, 
verso le 10 a. m. e verso le 9 p. m. 

Quando vi è un tifone o una depressione vengono preparati 
altri segnali che devono essere comunicati al semaforo ed alle sta- 
zioni o ai bastimenti in mare coi mezzi che ora indicheremo. 


c) Trasmissione di informazioni al pubblico. 

1) Per radiotelegrafia, subito dopo i segnali di tempo, due 
volte al giorno, la stazione R. T. di Kou-ka-za dà il bollettino 
meteorologico alle 11 a. m. ed alle 5 p. m. | 

Questo è seguito da una indicazione delle correnti aeree a tre 
differenti strati e dai segnali di tifone o depressione nel caso che 
possano esservene. Gli stessi avvisi sono ripetuti due volte durante 
la notte alle 10 p. m. ed alle 2 a. m. con le aggiunte e modifiche 
indicate dagli ultimi telegrammi ricevuti. A richiesta di qualun- 
que bastimento ed in qualunque ora sono trasmessi gratis i bol- 
lettini. 

Riportiamo due bollettini consecutivi per un esempio: 


Shanghai, 21 aprile 1925 
Meteo de 11 heures: 


Tempo nebbioso, fresche brezze da N. W. sul Mare Giallo 


e sul Mare Orientale a causa dei due centri della depressione che 
dalla Cina vanno continuando verso PE. N. E. Cattivo tempo 4 
S. E. di Formosa a causa del tifone che sembra avvicinarsi 
verso N. W. 
Shanghai, 21 aprile 1929 
Probabilità delle ore 17: 

Tempo nebbioso ma assai bello. Le due piccole depressioni 
vanno continuando verso VE.N.E. e verso Nippon. Venti dalla parte 
N. W. sul Mare Giallo e dalla parte N. E. sul Mare Orientale. 
Il tifone da S. E. di Formosa sembra inclinarsi al Nord. 


2) Segnali al semaforo. 


In principio fu stabilito un codice convenzionale per segnalare 
brevemente al semaforo con un piccolo numero di simboli ar 
a buona distanza le posizioni dei cicloni o delle depressioni ed 


senso del loro spostamento. 


n Lili ili 
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Fu fatta una critica a questo codice, "basata sul fatto che certe 
regioni erano segnalate in maniera vaga, mentre altre erano mi- 
nuziosamente precisate. Questa critica non era del tutto buona 
perchè l’Usservatorio dice al navigante nè più nè meno di quello 
che sa e naturalmente per il Pacifico, dove la distanza fra le sta- 
zioni di osservazione è estremamente forte (ad esempio 1200 miglia 
fra Luzon e le Caroline) le informazioni debbono essere per forza 
vaghe, mentre per le regioni terrestri della Cina le stazioni sono 
distanti 120-60 miglia ed anche meno e quindi il segnale di posi- 
zione può e deve essere più preciso. 


Fu però deciso di modificare il codice nel senso di situare la 
posizione di un tifone e la sua direzione senza dover leggere un 
codice convenzionale, ma invece solo con la conoscenza di 10 sim- 
boli. Con questo sistema ormai la posizione dei tifoni è segnata col 
gradi di latitudine e longitudine e la direzione per mezzo di 16 punti 
della rosa dei venti perfettamente noti ai naviganti; vi è poi qual- 
che altro segnale convenzionale. 

Tutti questi segnali sono spiegati nel Codice dei Segnali dei 


Mari della Cina del maggio 1920, che ogni navigante possiede. 


Questi segnali sono dunque fatti alla stazione del French 
Bund. Vengono date anche indicazioni giornaliere indicanti la di- 
rezione e la forza del vento a Guzlaff e nel registro si trovano si- 
mili indicazioni riguardanti Sharp Peak e Chefoo. Alle 4 p. m. 
è segnalata l’altezza del barometro con bandiere internazionali. 


Gran parte di questi segnali sono ripetuti dal semaforo meteo- 
rologico di Woosung. A Shanghai i segnali supplementari sono dati 
‘ durante la notte con fanali bianchi o rossi. 


3) Segnali negli altri porti della Cina. 


Le Dogane marittime cinesi hanno reso ai naviganti l’immenso 
servizio di stabilire e tenere da parecchi anni dei semafori, ove i 
segnali dei tifoni e di depressioni sono ripetuti secondo il codice di 
Zi-ka-wei esattamente come al semaforo di Shanghai; la Compa- 
gnia dei Telegrafi ha generosamente accettato di assicurare gratis 
la trasmissione dei telegrammi. 

I nomi di questi osservatori si trovano nel codice già nomi- 
nato; vi sono inoltre altre stazioni della Dogana ove gli stessi av- 
visi sono ricevuti all'Ufficio dell’Harbour Master, ma non mostrati 
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dai semafori: i nomi di queste stazioni come di quelle dell'Indocina 
si trovano nello stesso codice, 

Per citare un esempio, nell’anno 1923 furono inviati. più di 
G00 teleerammi distinti, di cui 146 durante l'agosto che fu un mese 
abbondantissimo di tifoni. | | 

Ma anche in questo campo l'attività: dell Osservatorio non sì 
arresta a fornire solamente dati giornalieri, ma su questi vengono 
compiuti studi profondi per dedurre le cause dei fenomeni e se- 
guire questi nel loro andamento, 

Costi principali tifoni ebbero la loro monografia, alla cui com- 
pilazione contribuirono anche le registrazioni di bordo comunicate 
dui (Comandanti. 

Così pubblicazioni furono fatte sulle depressioni continentali. 

Degli studi di insieme furono anche eseguiti, fra cui uno inti- 
tolato: -= Llatinostera au Estremo Oriente — ed un interessantis- 
simo Atlante delle rotte di 620 tifoni nel periodo di tempo dal 1893 
al 1918, gal quale si può vedere qual'è andamento generale della 
marcia der titoni per ogni singolo mese. 


Radiotelegrafia, ~ Come si è gii detto L'Osservatorio possiede 
un ri tuto juciotelewrufico assal perfezionato, che oltre al ser- 
vizio di contronto deli orologi con gli altri osservatori. permette 
di tare degli studi e delle osservazioni sulle onde herziane che at- 
traversano I} continente e l'oceano. 

Ad esempio, nel 1922 delle determinazioni serentifiche di vran- 
de interesse furono falte da Padre Gherzi, ricevendo da Bordeaux. 

Si è cominciato collo studio delle condizioni atmosferiche ca- 
paci di favorire o intralciare le trasmissioni che debbono razotun- 
gere la più alta precisione, e, data la posizione di Zi-ka-wet al- 
l'estremità della costa asiatica, le esperienze di questo O-servatorio 
potevano riuscire molto utili alla scienza. 

Dalle osservazioni si è potuto stabilire che nel 1922 i migliori 
mesi per la ricezione dei segnali dall'Europa sono stati senza dub- 
bio i mesi di novembre, dicembre e gennaio. Invece quelli in cul. 
queste emissioni sono state molto male ricevute furono i mesi, di 
transizione dall'inverno all’estate e specialmente aprile, maggio e 
giugno. I mesi di transizione dall'estate all'inverno sarebbero molto 
migliori ed è interessante constatare che la presenza ad una cin- 
quantina di chilometri di un violento tifone non ha turbato la 
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ricezione. Così un dro tifone ha fornito un caso tipico, Con vento 
fortissimo e pioggia. abbondante, malgrado il passaggio del centro 
della tempesta, la ricezione s'è mantenuta buona. | è 
Quindi la conclusione prine ipale che si è tratta da queste espe- 
rieuze è che la ricezione non viene influenzata dai tifoni.' x 
Si sono inoltre stabilite le ore migliori per la ricezione e: de- 
dotte altre conclusioni di secondaria importanza. os Di 


t 


bi: 

Nismografi e sismologia. — Pure di grandissima importanza 
sono oli studi sismologiei al quali. sì dedica attualmente Padre 
Gherzi. EX = JS : 

eci: qui brevemente ai risultati degli studi sui micro: 
sismi inquantoe ‘hè questi aiutano in modo veramente egregio: le 
previsioni del tempo, data la perfezione degli apparecchi. che sono 
sensibilissimi in modo da poter registrare 1 minimi movimenti della | 


1 
~ 


terra e perfettamente smorzati. 


I microsismi vengono generalmente divisi in quattro classi: ~ 


(? classe: Microsismi dovuti a venti ciclonici; 

2 classe: Microsismi dovuti a venti anticiclonici; 
32 classe: Microsismi dovuti al freddo; 

4* classe: Microsismi ancora inesplicati. , 


1) I microsismi dovuti a venti ciclonici sono caratterizzati 
da gruppi successivi d’oscillazioni di forma abbastanza regolare, 
quasi sinusoidale e che’ gradualmente aumentano d’ampiezza al. 
centro del gruppo per poi diminuire gradualmente, con periodi com- | 
presi tra i 4 e gli 8 secondi. | ` 

A Zi-ka-wei essi raggiungono raramente questo ultimo valore. 

Questi diversi gruppi d? oscillazioni quasi regolari sono separati 
da intervalli più o meno lunghi (da 4% a 125) durante i quali ven- 
gono registrati dagli apparecchi dei piccoli movimenti molto ir- 
regolari e quasi sempre di 2 secondi di periodo, probabilmente 
dovuti a cause puramente locali. | > 

Ora, data la simultaneità della registrazione di questi micro- 
sismi e della presenza geografica di un centro ciclonico il cui av- 
vicinamento od allontanamento coincide esattamente coll’aumente 
o la diminuzione dell’ampiezza di questi microsismi, è logico pen- 
sare che l’elemento fisico che agisce come causa diretta nelle vibra- 
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zioni comunicate alla crosta terrestre è il turbine atmosferico, che 
produce delle variazioni violente e ritmiche di pressione sulla su- 
perficie dei mari, variazioni fedelmente trasmesse alla crosta ter- 
restre attraverso il liquido quasi incompressibile degli oceani. 


Quest'azione suppone e richiede due differenti cose. Prima di 
tutto una grande potenza di compressione ed in secondo luogo l’a p- 
plicazione di questi colpi violenti con un ritmo compreso fra 4 ed 
8 secondi. 

Che il turbine ciclonico, sopratutto nel caso dei tifoni, pos- 
sieda una forza straordinariamente grande è una constatazione ge- 
neralmente fatta. D'altronde basta interrogare gli uomini di mare 
che hanno dovuto subire il furore di questi tifoni e vedere le ter- 
ribili distruzioni di vite e di case .che essi fanno ogni anno nelle 
regioni dell'Estremo Oriente. 

Dalle numerose esperienze e registrazioni fatte cogli anera o- 
metri e col sismografi in occasione dei tifoni si è potuto dimostrare 
anche la seconda parte. 

Altra caratteristica di questi microsismi della prima classe 
è che su di essi lo stato atmosferico alla stazione sismica non Þa 
alcuna influenza. Quando poi il centro ciclonico penetra sulla terra 
essi divengono irregolari, ma riprendono l'aspetto primitivo quando 
questo centro ritorna in mare. 

La cosa notevole riscontrata è che il ritmo d’oscillazione regi- 
strato quando il centro della tempesta passava per l’Osservator1® 
era lo stesso di quello registrato quando il centro del ciclone avan” 
zava nel Pacifico a più di 1000 chilometri. 


2) Microsismi dovuti ai venti anticiclonici. Col nome ld! 
venti anticiclonici s'intendono quelli nati dai centri di alte pre 
sioni come quelli che su queste coste si chiamano monsone d'estate 
e monsone d'inverno. 

Questi microsismi si presentano sotto la forma caratteristiC2 
di « denti di sega », sono abbastanza regolari ed il loro periodo è 
compreso tra 2 e 4, raramente 6 secondi, e mantengono la stess2 
ampiezza e periodo malgrado l’aumento di violenza del vento. 

Si crede che l’ipotesi dell’urto delle onde come causa parziale 
non sia da escludersi completamente per una stazione costiera CO” 
me Zi-ka-wei. 
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Questi microsismi non cambiano d’aspetto quando la forza del 
vento diviene più grande in terra che in mare, o viceversa. 

Essi dipendono nettamente da regime locale anticiclonico, ma 
cedono il posto a quelli della prima classe appena un centro ciclo- . 
nico appare nelle vicinanze. Così anche con un forte regime di 
vento monsonico ben stabilito sulle nostre coste essi sono rapida- 
mente rimpiazzati dai microsismi di prima classe da quando un 
tifone è presente a meno di 1000 chilometri (in media) da Zi-ka-wei. 


8) Microsismi causati dal freddo. Questi microsismi regi- 
strati unicamente in occasione di tempo freddo non hanno niente 
di comune con quelli descritti precedentemente. 


Le oscillazioni delle prime due classi possono sovrapporsi a 
queste ultime, ma esse non cambiano per niente l’andamento ir- 
regolarissimo di questi microsismi. 


Il periodo d’oscillazione di queste onde è molto lungo e varia 
da unò a quattro e qualche volta anche cinque minuti. 


Uno dei tratti caratteristici di questo genere di perturbazioni 
è la periodicità della loro apparizione; si vedono già nettamente 
registrati in autunno, ma esse continuano a mostrarsi con brevi 
interruzioni tutto l’inverno sino a primavera. L’agitazione però 
più forte nei mesi di dicembre, gennaio e febbraio e cioè nei mesi 
più freddi dell’anno. 


Questo fenomeno ha dunque un carattere evidentemente sta- 
gionale e mostra un periodo annuale ben determinato. 


Le osservazioni hanno dimostrato che le vibrazioni prodotte 
dal vento non hanno niente di comune con le vibrazioni termiche. 
La causa di queste contrazioni è certamente superficiale. 


4) Microsismi ancora inesplicati. Sono caratterizzati da onde 
qualche volta regolarissime e di un periodo che raggiunge parecchi 
minuti. La linea non è così irregolare come nelle ose llazioni causate 
dal freddo. Esse sono registrate assai raramente ogni anno ed in 
epoche e momenti qualunque delle stagioni e del giorno. 

Dato: il metodo di funzionamento del Galitzin, non si vede 
come delle lente variazioni magnetiche potrebbero causarle. 

L'azione delle correnti telluriche resta anch'essa ipotetica, dato 
‘che lo studio di queste correnti è ancora misterioso. 

E’ però da questo lato che forse vi sarebbe speranza, perfe- 
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zionando le ricerche, di trovare la causa di questi microsismi rari, 
inesplicati, ma realmente distinti da quelli delle prime tre classi. 


Confronti dell'Ossercatorio di Li-ka-wet con altri osservatori - 
Conclusions. -— Dallesposizione fatta degli scopi e del meza atti 
a conseguire questi Si pi dell'Osservatorio di Zi-ha-wel, facilmente 
si comprende cone esso, oltre ad un'importanza scientifica, ne ab- 
bia una enorme per i naviganti, percue ad essi fornisce tutti gli 
elementi che loro sono necessari per la sicurezza della navigazione 
in questi amari dell'Estremo Oriente che, per le violenti tempeste 
che spesso Pintestano e le condizioni atmosferiche spesso sfavore- 
voli, rendono la navigazione. Len pia difficile ẹ pericolosa. che 
altro e. 

fiba-vei e Vesempio pratico della scienza non coltivata esclu- 
sivamente di per se, ma applicata ad uno scopo umanitario ed alla 
riuscita di questo Scopo ben si adoperano l padri gesuiti che diri- 
gono l'Osservatorio, | 

At-wa-wer si può dire il più pertetio dell Estremo Oriente in 
questo ear po specialmente. perche molto esatto e meticoloso; il 
concetto che viene seguito è di dire al navigante tutto quello che sì 
Sa, De più be n eno per non indurlo con delle supposizioni dubbie 
od errate ad errori che potrebbero essere hi fatali, mentre aliri OS- 
servator di Cuesit pauvre hanna talvolta connoneso delle inesattezze. 

His: E adi oder + SOI Ge Vie SP ala più 
del nece SV Lys un'altra volta sbaglio la direzione del moto del 
tifone e di conseguenza il Vollettino; un'altra volta ancora segnalò 
un tifone senza indicare ne la posizione ne la direzione. 


Gli © servatori apponest s interessano più che altro dei loro 


gi 
pireseain e segnalano molte cose importanti in lingua glavbonese, 
che naturelmeme HON Vehirota E tese aN atiis poi questi {)s- 
SUP EL bap ss dele e da Al cote ue vartine del tempo 
non troppo pratico, perche, invece di seurare la bassa pres-ione 
che puo essere veainente pericolosa. per la navigazione, segnano 
sulla stessa carta tutte le depressioni di cui hanno notizia: quindi 
nel consultare queste carte può darsi che la depressione più neri- 
colosa non risulti tale perchè le osservazioni fatte non nel punto 
di minore pressione e viceversa. Questo fatto può indurre in fatali 
errori il navigante al quale può accadere d'incorrere in pericoli 


7 , . E , . A . . . 
credendo invece di stuggirli. 


e EEE a — a + Dr 


{ , : 4 4 
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Anche Manilla talvolta ha qualche manchevolezza: per esem- 
pio sovente accade che da quella stazione venga segnalato un ti- 
fone, sia seguito per un certo tratto e poscia non ne sia data più 
alcana notizia; altra volta accade che segnali le coordinate all'ini- 
zio, nel bollettino susseguente non le segnali, in altro dopo le se- 
onali onera. Ciò dipende da una non assoluta continuita nelle 
Osservazioni. > 7. | 

i Gui si comprende cone in questi parara AC ue wel sla dai 
haricami iP piu quotuio degli osservatori locale che sa esso con- 
tiitar.ente cessi st rivolcano per informi zioni, notizie e Lollettini, 
arerioa: do così ancora if suo ro che cla e enorme pere ha ri- 
partie ira pochissttue persone, ui | 

Come ir si è detto anche dal o. puramente scientifico il 
complesso dei tre Osservatori Zi-ka-wel. Lu-kia-pang e Zô-sè ha 
grande importanza ed è stato scelto insieme agli osservatori di San 
Fravciseo ed Algeri per eseguire una misura esattissima delle dif- 
ferenze di longitudine fra questi tre punti. | | 

| | “«** 


Il considerevole aumento dei nostri traffici 


cogli eredi dell Austria-Ungheria. 


L deti sul movimento commerciale coll’estero nel primo seme- 
stre deil anro in corso, pubblicati in questi giorni dall'Ufficio Cen- 
trale di Statistica del Ministero delle Finanze, forniscono gli ele- 
menti per dimostrare che il nostro traffico colla Repubblica austria- 
ca. la Ceko-Slovacehia e la Jugoslavia è già superiore a tutto quello 
preceliico coll’ [mpero austrungarico, che oltre ai tre suddetti paesi 
comprendeva , l'Ungheria, la quale era allora molto più grande di 
com'è attualmente. 

Cerchiamo adunque di dimostrare la esattezza delle nostre af- 
fermazioni nel modo più chiaro e più persuasivo. 

Nell'ultimo anno non influenzato aftatto dalla guerra mondiale, 
cioè nel 1913, l'Italia comprò nell Impero austrungarico tanto per 
264.660.006 lire di merci e vendette allo stesso tanto per 
221.100.000 lire, 

Se il traffico fosse stato eguale nei due semestri, nei primi sei 
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mesi di quell’anno 1 nostri acquisti in Austria Ungheria sarebbero 
ascesi a 132.300.000 lire e le nostre vendite a poco più di 100.500.000. 

Non bisogna naturalmente dimenticare che le lire di allora non 
erano affatto deprezzate e che valevano praticamente come la 
lira oro. 

Ciò premesso vediamo quali furono i nostri scambi commer- 
ciali colle tre principali nazioni sorte sulle rovine del crollato Im- 
pero degli Asburgo. Le statistiche del Ministero delle Finanze ci 
dicono che nel primo semestre di quest'anno abbiamo comprato 
tanto per 515.900.000 lire-carta nella Repubblica austriaca, tanto 
per 279.500.000 nella Ceko-Slovacchia e tanto per 348.800.000 lire- 
carta nella Jugoslavia. 

E” superfluo dire che queste cifre non sono assolutamente com- 
parabili con quelle prebelliche, perchè le attuali esprimono lire de- 
prezzate e quelle di allora lire, come già si disse, praticamente 
eguali alla lira-oro. | | 

Ma non è neppure impossibile — e nemmeno molto difficile — 
renderle comparabili, riducendo le attuali lire-carta in lire-oro. - 

La riduzione si effettua dividendo i valori scambiati espressi 
in lire-carta per il valore medio della lira-ora nel primo semestre 
dell’anno in corso, valore che venne ufficialmente fissato a lire- 
carta 4 e poco più di 76 centesimi per ogni lira-oro. Per rendere 
più facile il calcolo non sarà male arrotondare la frazione in 
T7 centesimi. 

In base a questi calcoli le merci da noi comprate nella Repub- 
blica austriaca nel primo semestre dell’anno in corso risultano di 
65.800.000 lire-oro, quelle comprate nella Ceko-Slovacchia di 
58.600.000, e quelle comprate nella Jugoslavia di 73.100.000. 

Sommando insieme i valori degli acquisti fatti in queste tre 
giovani nazioni ed espressi in oro, si arriva a ben 197.500.000 di 
lire-oro, somma superiore di ben 65.200.000 lire-oro alla metà del 
valore degli acquisti da noi fatti in tutta quanta l:Austria-Un- 
gheria nell’ultimo anno prebellico. 

Passiamo ora alle nostre vendite. 

Nel primo semestre dell’anno in corso abbiamo venduto tanto 
per 360.800.000 lire-carta nella Repubblica austriaca, tanto per 
92.700.000 nella Ceko-Slovacchia e tanto per 257.300.000 nella 
Jugoslavia, 

Facendo, col sistema spiegato parlando dei nostri acquisti, la 
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riduzione di questi valori in' lire-oro, in base alla media ufficiale 
dei cambi del primo semestre del corrente anno — arrotondata per 
comodità di calcolo a lire-carta 4 e 77 centesimi per lira-oro — ve- 
diamo che le nostre vendite nella Repubblica austriaca risultano di 
75.600.000 lire-oro, quelle nella Ceko-Slovacchia di 19.400.000 e 
quelle nella Jugoslavia di 53.900.000. 

Sommando insieme questi valori si mette nella migliore evi- 
denza che le nostre vendite nei tre principali paesi sorti sulla ro- 
vina dell’Impero degli Asburgo superano di 38.400.000 lire-oro la 
metà del valore di quelle fatte nell’ultimo anno prebellico all Au- 
stria-Ungheria, essendosi elevate a 148.900.000. 

Addizionando l’aumento delle importazioni e l’aumento delle 
esportazioni si mette poi in chiaro che nel primo semestre dell’anno 
in corso il nostro traffico colla Repubblica austriaca, colla Ceko- 
Slovacchia e colla Jugoslavia risulta superiore di 103.600.000 lire- 
oro alla metà del nostro traffico doll’Austria-Ungheria nell’ultimo 
anno prebellico. 

L’aumento del nostro traffico colla Repubblica Austriaca, colla 
Ceko-Slovacchia e colla Jugoslavia appare pure assai confortante 
se si confronta il nostro movimento commerciale con detti paesi nel 
primo semestre di quest'anno ed in quello dell’anno scorso. 

Per potere convenientemente valutare quest’aumento nella sua 
giusta portata necessita però anzitutto ridurre in lire-oro anche i va- 
lori delle merci scambiate nel primo semestre dello scorso anno, ba- 
sandosi sul corso medio del cambio coll’oro nello stesso periodo di 
tempo, il quale secondo le valutazioni ufficiali, si può arrotondare 
in lire carta 4,43 per ogni lira oro e non in lire carta 4,77 come 
nel primo semestre di quest'anno. 

La differenza — che nel nostro caso indica precisamente 
l'aumento — fra i valori delle merci scambiate nei due periodi 
di tempo presi in esame appare adunque meno accentuata coi va- 
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lori espressi in lire-carta anzichè in lire-oro. 

I nostri acquisti nella Repubblica austriaca risultano nel primo 
semestre dell’anno in corso superiori di 108.400.000 lire-carta — o 
di 19.500.000 lire-oro — a quelli del primo semestre dello scorso 
anno, nel quale furono di 205.500.000 di lire-carta ridotte a lire- 
oro 46.300.000 in base al cambio medio di 4,43. Gli acquisti del le- 
gno comune aumentarono da 75.500.000 nel primo semestre dello. 
scorso anno ad oltre 151 nel primo semestre dell’anno in corso (par- 
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lando dei singoli articoli omettiamo la riduzione in lire-oro perchè 
chiunque lo desideri puo farla dividendo le Hre-carta del primo se- 
mestre dello scorso anno per 4,43 e quelle del primo semestre di 
quest'anno per 3,77), gli acquisti della pasta per la fabbricazione 
della carta da oltre 21,500,000 a quasi 52 12, gli acquisti della carta 
e dei cartoni da poco pia di 11 1,2 ad obre 14, quelle delle mac- 
chine e loro parti da poco meno di 5 a poco meno di iQ. e quelli 
del ferro ed acetato in barre o verghe da meno di ba poco meno di 11. 

LL'aninento delle nostre \enalie nella stessa Repubblica iu meno 
accenittuie, 

Eso risulta inipiti di 25.500.000 lire-carta e di 200,000 lire- 
OYOG perene nel primo semestre dello Sorso anto abitamo venduto sol- 
finito per Soo OA Doo dire-carta conpispordenti a 40. HALO lire-oro. 


(oli aerumg at mentarone da X3 a 30 milioni di lire-carta. le 


larine ed yo sentofini aa ob a os, la scia natt da Ob a 12, 

Vi IULIIS pero desn articoli chie serbafoto Utada non trascura- 
bile dininazione: i valore degli automobili seese ad esempio da 
oltre (oa meno di 6 miloni di Hre-carta, quello delia seta urti- 
hetale e relati od cascacul da olive ventiser a eno di undici e quello 
der tescutr ed ahoi manufatti di cotone da oltre ventotto a meno 
di venir. 

Colpo gueto ae noi tatti nella Ceko-Slovacehia aumentarono 
di 165.100.060 lire-carta, o di 22.800.060 lire-oro, perche nel primo 
sermesche dello scorso anno risultarono di 114.400.000 Hre-carta eor- 
rispondenti a 25.860.000 Hre-oro. 

Gli acamisti di zucchero passarono da meno di quattro a quasi 
10.206,00 rescata. 1 tavori di vetro e di cristallo da nieno di 10 
a poco mene di LE E X, gli acquisti di malto da meno di 12 a quasi 
DA ed ) lavori di ferro ed acetato da oltre z | ne O poro Meno di 11. 

Non nianesione nataralmente anche le diminuzioni: il valore 
delle macchine.) apparecchi e fora parti scese ad esempio da ven- 
tuno a dicci poloni e quello der semi non oleosi da quasi tre e 
mezzo a meno di due. 

Le nostre. vendite aumentarono di 29.900.000 Jire-carta, o di 
4300/0060 Tirearo; essendo risultate. nel primo semestre dello scorso 
anno di 67.200.000 lire-carta, corrispondenti a 15.100.000 lire-oro. 

Le vendite degli agrumi anmentarono da poco meno di dieci 
a quasi quindici milioni di lire carta, quelle delle patate da meno 
CQ uno e mezzo a quasi undici, quelle dei vini e vermouth da meno 
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di quattro a più di dieci. Anche nelle nostre vendite non mancarono 
le diminuzioni. 

Il valore della farina di frumento venduta è sceso da quasi 
sei milioni e mezzo di lire-carta a meno di un milione e mezzo, 
quello del riso da quasi ‘quattro a meno di due e quello della seta 
artificiale e relativi cascami da oltre tre milioni a meno di cento- 
mila lire. 


Nelle nostre importazioni nella Jugoslavia sí ebbe un aumento 
di 107.200.000 lire-carta, corrispondenti a 18.600.600 lire-oro, aven- 
dovi importato nel primo semestre dello scorso anno tanto per lire- 
carta 241.000.000, corrispondenti a 54.500.000 lire-oro. Fra i prin- 
cipali ammenti sono da segnalarsi il legno comune che da poce più 
di 100.300.005 Rire-carta ascese quasi a 131.000.000, il granturco 
che da poco pitt di 1.006.000 si avvicinò at 54, 1 legumi secchi da 
mero di do olaepassarone 1 10, ed il calciocianamide che da meno di 
9 si avvicino ai 12, 

Drenourono invece le importazioni dei cavalli che da quasi 
21.000.600 Tire-carta scesero a meno di 16 e 1/2, quella dei bovini 
passati da oltre V9 a poco pù di 15 e quella dei minerali di ferro 
che du oltre o e 1,2 scese a meno di 8.000 lire. 


Y 


De besite esportazioni nella sesa nazione awmentarono di 
So ano: liresearta. ossia di 15.206.600 di lire-oro, essendo risul- 
fate nel prune semestre dello scorso anno di 172.300.000 lire-carta 
e di 58.990.060 lire-ore, 

il valore delta farina di frumento da noi esportata nella Jugo- 
slavia aumento da oltre 16 a quasi 58.000.000 Jire-carta, quello del 
tessuti ed altri manufatti di cotone da 62 e 1 2 a anasi TS, e quello 
dei te-suti ed altri manufatti di lana da quasi 17 e 1/2 ad oltre 33, 


Diminutrono iuvece le esportazioni delle pelli crude da quasi 
sel a meno di due milioni. quelle delle pelli conciate di quasi un 
milione di lire e diversi altri articoli per somme di minore 
importanza. 


Nel primo semestre dell’anno in corso le nostre importazioni 
da questi tre paesi sorti sulle rovine del crollato Impero austrunga- 
rico aumentarono adunque di 70.900.000 lire-oro e le nostre espor- 
tazioni di 19 ed 800. L'aumento complessivo superò di 700.000 
90.000.000 di lire-oro, aumento che a dire il vero è di sicuro oltre- 
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modo considerevole ed autorizza le migliori speranze sotto tutti i 
punti di vista. 

E” ben vero che 1 dati esprimono 1 valori e non i quantitativi 
delle merci scambiate, e che i valori, anche se ridotti in lire-oro, 
sono alquanto superiori a quanto erano prima della guerra, ma è 
anche vero che, pur tenendo il debito conto dell’influenza di que- 
sto rincaro, un aumento non trascurabile sussiste sempre. E tutto 
elo senza contare che nelle statistiche del Ministero delle Finanze 
non è registrato il nostro movimento commerciale coll’ Ungheria, 
11 quale, per quanto sia limitato, è, senza dubbio, superiore alla 
porzione che rappresenta il traffico col Montenegro, ormai — sia 
pure momentaneamente — scomparso dalla carta del mondo, som- 
mata con quella che rappresenta il traffico dell’antico regno di Ser- 
bia, e tutte e due incluse nelle statistiche del traffico colla Jugoslavia. 

Questo aumento inoltre non potrebbe essere più confortante, 
poichè dimostra che nonostante gli ostacoli doganali resi inevitabili 
dalla giusta ripartizione del territorio del crollato Impero, i nostri 
traffici con questi territori sono non poco cresciuti e tendono con- 
tinuamente ad aumentare, specie per merito delle varie conven- 
zioni e degli importanti accordi commerciali che il nostro Governo 
Nazionale, superando non poche difficoltà, è riuscito, grazie alla 
sua tenacia ed al suo buon volere, a concludere cogli Stati sorti 
dallo sfacelo della duplice monarchia di Francesco Giuseppe. 


B. MAINERI. 


La colonia italiana di San Francesco ed il « Diamond Jubilee ». 


La Colonia Italiana di S. Francisco è con ragione chiamata 
ovunque la colonia modello per la sua attività; la sua serietà e la 
sua correttezza. | 

I nostri connazionali residenti nella California si sono uniti 
con gioia, e diciamo pure con meritato diritto, alla solenne cele- 
brazione del « Diamond Jubilee » poichè in questi ultimi settanta- 
cinque anni hanno contribuito, più di qualsiasi altro elemento stra- 
niero al pregresso ed alla prosperità di quello Stato, uno dei più 
importanti della potente Confederazione Nordamericana. 

I primi pioneri italiani giunsero a San Francisco nel 1849. 
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Quando la grande citta non era ancor sorta vi erano già circa due- 
cento italiani che si dedicavano a quelle stesse professioni che sono 
rimaste quasi tradizionali nella nostra colonia. 

I liguri furono i primi a giungere a San Francisco e a dedicar- 
si immediatamente all’ agricoltura: allo sfruttamento dei ranchs, 
ed alla pesca. Incominciarono quindi il commercio e lo seguitarono 
sino all’epoca delle grandi scoperte aurifere. 

Alcuni agricoltori liguri si stabilirono nei terreni che si tro- 
vavano verso Mission alla attuale incontro di questa strada colla 
diciottesima, si dedicarono alla coltura di piccoli giardini di ortag- 
gi, ottenendo un buon successo, tanto che, poco dopo, pensarono di 
darsi alla coltura su più vasta scala, ed emigrarono quindi dalle 
immediate vicinanze della città, per potere avere maggiori esten- 
sioni di terreno coltivabile, e più a buon mercato. 

Quelli che si dedicarono ai ranchs, si allontanarono un poco di 
più verso Half Moon Bay. Alcuni altri, si costrussero delle barche 
da pesca, sul tipo di quelle che si usavano nella Liguria, e fecero 
delle piccole fortune avendo incontrato un mare ricco di pesci. 

Dopo i liguri sopravvennero 1 piemontesi, in gran numero mi- 
natori i quali si recarono presto nei campi auriferi a cercare fortuna. 

La corrente migratoria italiana, si andava fin da quei tempi 
accampando sul Telegraph Hill, e poco alla volta si estendeva fino a 
coprire tutta l’area di quello che è ora il North Beach. 

Da quelle comunità nacquero i primi commerci italiani e le 
prime industrie. Le due prime case italiane di cui si hd notizia, 
furono la Ditta F. Daneri & Co. che iniziò le importazioni di generi 
alimentari dall’Italia, dando così origine ad un commercio che ora 
è uno dei più prosperi fra quelli praticati dagli immigrati italiani, 
e la 'fabbrica di cioccolato, iniziata nel 1852, dal Sig. Ghirardelli, 
che è ora la più grande fabbrica del genere delle coste del Pacifico. 

Della casa F. Daneri € Co. faceva parte il sig. Enrico Casano- 
va, che fu uno dei fondatori, ed il primo presidente del fiorente 
Olympic Club. 

La colonia italiana sì è andata sempre più e. + «endo ed ar- 
ricchendo, tanto da contare ora tre banche, numerosissime industrie, 
una grande quantità di stabili, e più di sessanta mila membri nella 
sola città di San Francisco. 

La maggior parte dei primi immigrati vi giunsero dopo sette 
od otto mesi di viaggio, su navi a vela che doppiavano il Capo Horn. 
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Solo un piccolo quantitativo passava per l’istmo di Panama. attra- 
versandolo a cavallo o a piedi. 

Quelle navi a vela oltre agli emigrati, trasportavano grandi 
quantità di marmi, che imbarcavano a basso prezzo perchè essendo 
pesantissimo serviva loro da zavorra, e si poteva rivendere con buo- 
ni utili, su quel mercato. Non tardò quindi a stabilirsi a San Fran- 
cisco una casa italiana specializzata in tale commercio. 

Le stesse navi caricavano per il ritorno, cereali che la Califor- 
nia produceva allora in grande quantità e che sì potevano avere con 
poco denaro. Si trasportavano pure le lane per la maggior parte 
spedite dalla Casa Commerciale fondata dai Sigg. Dellepiane & £n 
che si era specializzata in quel lavoro. La casa Dellepiane importa- 
va anche come la ditta Daneri, prodotti alimentari italiani, ed espor- 
tava principalmente prodotti del paese. Ecco come si iniziarono 1 
primi grandi scambi commerciali coll’Italia e la sua nuova colonia. 
Molte case di commercio sorsero in quegli anni. Alcune si dedica- 
rono al traffico nei campi minerari e nelle campagne erano note sot- 
to il nome di General Merchandisese consistevano in curiosi e carat- 
teristici bazar in cui si vendevano tutti i generi di mercanzie. San 
Francisco- diventava così il magazzino di rifornimento di tutta la 
California, la porta di uscita dei suoi prodotti per merito principale 
degli italiani. 

Alcuni nomi di quelle case si vedono tutt'ora sul negozi di cer- 
te cittadine della zona mineraria delle contee di Placer, Amador, 
Calaveras, Toulumne, Stanislaus e Mariposa, che allora formavano 
una zona conosciuta col nome generico di Southern Mines. 

Fino dal 1876 vi erano in California circa diecimila italiani, di 
cui oltre seimila residenti in San Francisco. 

La nostra colonia non aveva però alcuna banca ed i nostri con- 
nazionali si servivano della Banca francese e dell Agenzia del com- 
pianto Fugazzi apertasi nel 1869. Lo stesso Fugazzi aperse nel 1893 
una Banca italiana di San Francisco che si chiamò Banca Colombo, 
e si fuse, poi, colla Banca Italo Americana. Nel 1907 lo stesso 
Fugazzi colla valida cooperazione di quello che era stato l’anima 
della Columbos Bank, Sig. F. N. Belgrano, fondò la attuale Banca 
Popolare Fugazzi. 

Nel 1904 un giovane italiano, Amedeo Giannini, col cuore 
pieno di speranze e di fede solidissima, istituiva in San Francisco 
la Bank of Italy, che è ora la settima banca degli Stati Uniti. 
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I nomi di .J. F. Fugazzi, di Amedeo Giannini, di Marco Fon- 
tana, di (ihirardelli, del compianto Andrea Sbarboro, di F. N. 
Belgrano e di molti altri, restarono non solo nella storia italiana 
in California, ma anche in quella della California stessa. 

Il comm. Fugazzi ha donato alla colonia italiana Ja Casa Co- 
loniale l'ugazzi per ospitare le società italiane. | 

Marco Fontana ha creato si può dire nella California l’indu- 
atria dei legumi in conserva. 

Altri nostri emigranti portarono e tennero nel loro cuore ben 
‘vivo il culto della patria lontana. 

Un ligure oltremodo benemerito, il Signor Lucchetti, immi- 
.grato molti anni or sono dopo aver compiuto in Italia il servizio 
militare fondò la società garibaldina tutt'ora in vita, e ne venne no- 
minato presidente. Quando morì Garibaldi, la colonia italiana de- 
cise di commemorare l'eroe dei Due Mondi, ed innalzò subito la 
bandiera a mezz’asta. | 

Gli emigrati irlandesi in quei tempi non avevano molta sim- 
patia per Garibaldi perchè lo ritenevano acerrimo nemico del Pa- 
pato. Quando seppero le intenzioni degli italiani decisero di impe- 
dire la commemorazione. Si disse infatti che si sarebbero recati al- 
la sede della società Garibaldina, per fare abbassare la bandiera, ma 
il Lucchetti e pochi altri animosi, si armarono di fucili e di una 
‘cassa di cartucce e passarono tutta la notte sul tetto della sede so- 
ciale facendo buona guardia. 

Gli irlandesi non si fecero vivi avendo saputo la decisione del 
Lucchetti e dei suoi compagni. La colonia ha anche il vanto di 
-avere istituito nella California l’industria vinicola ormai pratica- 
ta su vasta scala. La nostra colonia venne visitata dal Duca degli 
Abruzzi, dal principe Ferdinando di Savoia, da Mascagni, Caru- 
.80, Leoncavallo, Eleonora Duse e da molte altre illustre personalità 
-del mondo dell’arte. La nostra colonia divenne floridissima, dopo 
d’aver passato la terribile crisi causata dal recente catastrofico ter- 
remoto. Possiede un ospedale proprio, il Dante, ha regalato alla 
‘città lo splendido monumento a Verdi che sorge nel Golden Gate 
Park; ha innalzato una bellissima chiesa; ha cimitero proprio, una 
scuole, una sezione della Dante Alighieri, ed uno Federazione delle 
Società Italiane che riunisce ben quarantotto società di nostri con- 
nazionali. 

Nella California il nome italiano è circondato dall’universale 
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stima. Tutti sanno quanto i nostri emigranti fecero per il loro paese 
di adozione con quella innata onestà e correttezza, le quali sono le 
migliori prerogative della nostra razza. La nostra eelonia si è in- 
teressata vivamente in questi ultimi tempi anche della propaganda 
di italiamità, e della cultura e non ha esitato a dichiararsi dispo- 
- sta a versare annualmente una somma considerevole all’università 
della California affinchè la stessa possa mantenere una cattedra di 
italiano. 

L’opera compiuta dai nostri connazionali nella California du- 
rante gli scorsi anni sarà senza dubbio intensificata dai 265.000 ita- 
liani che vi sì trovano nella regione mentre la stessa celebra il suo 
giubileo di Diamante, ed arrecherà senza dubbio anche nell’avve- 
nire benefici morali ed economici molto considerevoli al paese ospi- 
tale ed alla patria lontana, ma non di certo dimenticata. 


B. MAINERI 


Situazione generale della navigazione sul Danubio. 


Sarà prossimamente data alla stampa una interessantissima re- 
lazione del Sig. Hines, esperto americano per i fiumi di carattere 
internazionale. Lo studio esamina dettagliatamente tutte le que- 
stioni sia politiche, sia commerciali, sia nautiche che hanno atti- 
nenza con le due principali vie di comunicazione acquea attraverso 
Europa: il Reno ed il Danubio. 

Per ciò che si riferisce al Reno, la relazione del Sig. Hines 
insiste particolarmente sulla influenza della politica ferroviaria di 
un certo numero di Stati rivieraschi, la quale tende ad avere per 
risultato quello di creare una condizione di disfavore alla navigazio- 
ne renana. Essa prende parimenti in esame le ripercussioni, sotto 
certi punti Y vista, di alcune sopratasse, come pure di alcune for- 
malità doganali in uso. 


Per quanto concerne il Danubio «er 1! riassunto delle sue os- 
servazioni : 


Movimento dei trasporti fluviali. — Non esiste alcuna statistica 
concernente il Danubio, neppure sul movimento dei trasporti; per 
altro, risulta dall’inchiesta che il movimento delle merci nel 1923 
e nel 1924 non è stato all’incirca che il 56% del movimento norm a- 
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le d’avanti guerra. Il primo semestre del 1925 rivela un aumento 
di circa il 50% in confronto del corrispondente semestre del 1924 : 
aumento dovuto a trasporti speciali di granturco provenienti dal 
Regno dei S.C.S. e diretti al mare. 


Quanto al movimento dei viaggiatori, non può essere stabilito 
un paragone assoluto fra il periodo di prima della guerra e quello 


di dopo guerra. Tuttavia il numero dei viaggiatori sorpassa per 


l’Austria, la Cecoslovacchia e la Ungheria, quello di avanti guerra; 


‘esso ha diminuito un poco nel Regno dei S.C.S. e molto in Ruma- 


nia, mentre è leggermente aumentato in Bulgaria. Per quanto con- 


cerne la Germania, non si è mai avuto un servizio regolare di viag- 
giatori sul Danubio. 


Le Compagnie di Navigazione e le loro flotte. — Prima della 
guerra, la maggior parte dei trasporti marittimi sul Danubio ap- 
parteneva a Compagnie di Navigazione austriache ed ungheresi, 
eccezion fatta per una parte del commercio a valle delle Porte di 
Ferro che veniva esercitata da imprese rumene e greche. Questa 
situazione si è profondamente modificata. Oggi 1 trasporti si tro- 
vano. ripartiti fra Compagnie di Navigazione tedesche, austriache, 
cecoslovacche, ungheresi, jugoslave, rumene, francesi ed olandesi; 
d'altra parte, le Compagnie rumene estendono la loro attività, più 
Che non facessero per l’addietro, a monte delle Porte di Ferro. Ne 
vien di conseguenza che il Danubio e ora utilizzato con un carat- 
tere assai più internazionale di quello che non fosse una volta. I 
battelli greci, a causa del loro pescaggio, si limitano ancora quasi 
«esclusivamente al traffico a valle delle Porte di Ferro. 

Gli effettivi delle ‘flotte del Danubio, nel loro complesso, sono 
di circa il 25 per cento più numerosi che prima della guerra, benchè 
le flotte austriaca ed ungherese sieno considerevolmente diminui- 
te, perchè un certo numero di battelli che appartenevano a tali 
flotte, furono trasferiti, in seguito alla guerra, a compagnie ceco- 
slovacche, jugoslave, rumene e francesi. Le facilitazioni offerte 
dai porti e dagli stabilimenti 20, in generale, uguali, se non su- 


periori, a quelle di prima della guerra, mentre il volume delle 


Merci trasportate è ancora molto al di sotto del suo livello anterio- 
re. L’impiego sempre più diffuso di barche a motore per trasportare 
certe categorie di merci costituisce un progresso ‘1mportante. 

Già si constata un certo grado di cooperazione fra le diverse 
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Società. Le Compagnie di Navigazione dell’ Alto Danubio hanno co- 
stituito un cartello per determinare le tariffe. I Lloyd bivarese 
e la Compagnia cecoslovacca hanno conelast accordì miranti ad or- 
ganizzare un servizio comune di trazione e di trasporti a motore, ed 
a utilizzare con spese comuni i porti situati in certi punti estremi 
del percorso. 


Influenza della situazione econemica in generale e special miente 
in Rumania, — La diminuzione cel movimento marittimo nel do- 
po-guerra è dovuto in gran parte alla depressione economica che 
grava in modo generale su tutta l'Europa, ma che è più sensibile nei 
paesi danubiani a causa dello spezzettamento dell’immensa regio 
ne libero-scambista, costituita una volta dai diversi territori della 
monarchia austro-ungarica. Oggi tale regione, una volta libera, è 
divisa dalle barriere doganali di sette Stati diversi. Ne e risultata 
una diminuzione assai accentuata del commercio fra cotesti Stati 
e sì può prevedere che tale diminuzione non fara che aumentare, 
salvo nella misura in cui i trattati di commercio conclusi fra quest 
Stati potranno migliorare la situazione. La navigazione sul Danubio 
avrebbe tutto da guadagnare dalla conclusione di trattati di com- 
mercio di cotesto genere. 

Come Pantica Rumania produceva in tempi normali cereali che 
le permettevano di alimentare un terzo del movimento marittimo 
totale sul Danubio. la capacita di produzione e di esportazione del 
cereali della nuova Rumania è della più grande importanza dal 
punto di vista della navigazione marittima. Tuttavia, le prospettive 
non sembrano per ora favorevoli poichè le rettifiche di frontiera che 
hanno ingrandito la Rumania sembrano avere avuto per risultato 
l'abbassamento della cifra di produzione, pur togliendole quello di 
consumo interno: in modo che, per i trasporti sul Danubio, non Te 
sta adesso che una quantità di merci assai inferiore a quella che 
veniva per la stessa via trasportata prima della guerra. 


Cabotagyio ed acque territoriali. — La guerra ha creato tutto 
un nuovo stato di cose: oggi, il Regno dei Serbi, Croati e Slovent € 
la Rumania vietano alle compagnie di navigazione estere di dedi- 
carsi al trasporti interni, vale a dire al cabotaggio sul Danubio nel 
loro rispettivi porti. Proibiscono parimenti ogni operazione di tra- 
sporto lungo alcuni affluenti importanti del Danubio, come la Sa- 


va e la Bega, che sono adesso considerate come vie d'acqua terri- 
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toriali, e non internazionali. Ne vien di conseguenza che le imprese 
di navigazione di quei paesi beneficiano ora dei trasporti di grandi 
quantità di merci le quali, prima della guerra, attivavano le com- 
pagnie di navigazione austriacne ed ungheresi. Queste ultime di- 
chiarano egualmente che la politica nuovamente adottata dalla Ser- 
bia e dalla Rumania contribuisce a diminuire il complesso dei tra- 
sporti marittimi, poichè il rendimento di tale servizio non è così 
soddisfacente come per l'innanzi, Le questioni di diritto sollevate 
per tale nuova situazione costituiscono, ora l'oggetto di accordi, ora 
di divergenze, la cui soluzione dipende dalle convenzioni esistenti 
fra gli Stati. Tuttavia, prescindendo dalle questioni di principio, 
ci sì può domandare se, in una certa misura, la Rumania ed il Re- 
gno dei Serbi, Croati e Sloveni non ricaverebbero vantaggio nel 
concedere a compagnie straniere, entro certi limiti ed a condizioni 
nettamente definite, l’autorizzazione di cooperare di tempo in 
tempo con le compagnie di navigazione nazionali. 

Ne risulterebbe senza dubbio un considerevole miglioramento 
nei servizi locali di trasporto. Per esempio, la Bulgaria gode, so- 
pra un lungo percorso, di un servizio ‘per passergeri otto volte su- 
periore a quello della Rumania, in ragione dei provvedimenti adot- 
tati da questo Stato di fronte al commercio di cabotaggio. Del resto, 
la Rumania ha già, per motivi di ordine pratico e senza rinunziare 
al suoi diritti, concesso a Compagnie straniere l’accesso dei suoì 
porti sulla Bega. 


Condizioni del fondo navigabile del Danubio. — Quantunque 
in teoria la profondità del fondale debba essere di almeno due me- 
tri, durante le acque basse, in realtà manca ancora assai a che co- 
testo minimo venga raggiunto — e talvolta per un percorso assai 
considerevole — durante la stagione navigabile, a causa di ostru- 
zioni che bisognerebbe rimuovere, 

Tuttavia, operazioni di questo genere, a monte di Vienna, sa- 
rebbero talmente onerose che non sarà probabilmente possibile pen- 
arvi se non al momento in cui si effettuano i progetti di sfrut- 
tamento dell’energia idro-elettrica. I lavori che, in queto caso, 
sarebbero eseguiti, contribuirebbero a sopprimere gli ostacoli che 
attualmente inceppano la navigazione fluviale e probabilmente mi- 
gliorerebbero la situazione econoinica generale dell’Austria. A 
Passau, in Germania, è stata quasi finita l’esecuzione di un pro- 
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gramma di rettifica che facilitera di molto la navigazione per un 
considerevole percorso. l 

Un'importante sezione del Danubio, quella che costituisce la 
frontiera fra la Cecoslovacchia e Ungheria, può e dovrebbe esse 
re migliorata. E° tanto più augurabile che i due Stati in questione 
possano in breve cooperare a tale scopo, in quanto il suddetto pet- 
corso costituisce attualmente l'ostacolo principale alla navigazione 
fra Vienna, Bratislavia e Budapest. Fra Budapest e Belgrado, esi- 
stono due punti, uno in Ungheria e l’altro nel Regno dei Serbi, 
Croati e Sloveni, dove sarebbe utilissimo correggere il corso attuale 
del fiume. | 

La sezione che presenta maggiori difficoltà è quella delle Porte 
di Ferro: da una parte, infatti, è spesso impos-ibile trovar la pro 
fondita d'acqua necessaria e, dall'altra, la navigazione è in quel 
punto particolarmente difficile, anche quando la profondità è suf- 
ficiente; perchè la corrente impedisce che, al passaggio delle rapi- 
de, possano manovrare più di uno, o, al massimo, due battelli. Non 
varel Fe possibile porre rimedio a siffatte difficoltà, che procedendo 
ad uno studio approfondito dei diversi mezzi che sono esposti nella 
relazione. Le spese che tale operazione implicherebbe sono talmente 
forti che renderebbero probabilmente necessaria la cooperazione di 
tutti gli Stati rivieraschi. Tuttavia, sarebbe un lavoro da intra- 
prendere il più presto possibile. 

Lavori per approfondire Uinsufficiente fondale del Danubio so- 
no attualmente in corso a Sulina, vicino alla sua imboccaturt. H 
25 luglio è stato aperto un nuovo canale, fra le banchine di pietra 
che sono state prolungate; in questo punto la profondità è ora di 
20 piedi e si spera di poterla portare in un secondo tempo a 24 piedi. 


com'era una volta. 11:31 luglio, era stata già raggiunta una profo- 


dita di 22 piedi. 
E” estremamente desiderabile, nell'interesse di tutti i pres d 
nda 


d- 


nubiani, che la Commissione internazionale del Danubio pre 
pronti provvedimenti per coneretare un vasto programma generale 
di migliorie delle condizioni di navigabilità del fiume. Bisognera 
in tal caso decidere preventivamente in quali misure la somma een- 
tuale di trasporti fluviali potrà giustificare le spese che implica UN 
simile programma. T'ineliesta relativa richiederà un tempo note- 


vole ed esigerà il concorso di ingegneri competenti. 
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Formalità di frontiere. — La navigazione sarebbe sensibilmen- 
te facilitata se fosse possibile sen:plificare considerevolmente le for- 
malità di frontiera, ridurre al minimo il tempo che esse richiedono 
e perfezionare l’attrezzamento dei porti. 

Le formalità di frontiere quali sussistono oggi, cagionano dal 
punto di vista economico, perdite importanti. Esse costringono 1 
rimorchiatori ed 1 barconi a rimanere immobili durante lunghi pe- 
riodi che si possono calcolare a circa 6.000 giornate di battelli al- 
l’anno, senza contare la perdita di un tempo equivalente per i ri- 
morchiatori. Tutti questi ritardi rappresentano inceppamenti che 
non esistono se non da dopo la guerra. Prima, il Danubio non dove- 
va traversare nessuna frontiera, fra Passau ed Orsava, vale a dire 
sopra un percorso di 1272 chilometri. Oggi, sullo stesso percorso, 
sì contano quattro frontiere e sci posti di visita. L’Ungheria e lo 
Stato serbo-croato-sloveno hanno istituito due posti diversi di visi- 
ta alla loro frontiera comune: donde, un doppio ritardo che talvol- 
ta arriva ad un'intera giornata. Questi due Stati hanno dichiarato 
che non avevano alcuna obiezione di principio contro Pabbinamen- 
to dei posti di visita da essi dipendenti e la presente relazione vuol 
mettere in evidenza quanto importerebbe regolare prontamente tut- 
ti 1 particolari riguardanti un accordo di questo genere. Buon nu- 
mero dei ritardi subiti alle diverse frontiere è dovuto allatteggia- 
mento dei funzionari locali. La relazione suggerisce che sarebbe 
vantaggioso per gli Stati rivieraschi studiare tale questione, allo 
scopo di accelerare il servizio. Nel complesso, la navigazione fla- 
viale sembra esser costretta a pesi, difficoltà, ritardi e spese alle 


«quali non sono soggette le ferrovie che le fanno concorrenza. 


Attrezzamento dei porti. — Per quanto riguarda l’attrezzamen- 
to dei porti, la relazione esamina un gran numero di situazioni spe- 
ciali: per esempio, la Compagnia cecoslovacca incontra grandi dif- 
ficolta ad ottenere da Vienna una stazione terminale sufficiente. 
D'altro canto, l’Austria prova le stesse difficoltà ad ottenere una 
stazione adeguata a Bratislavia; bisognerebbe collegare le due que- 
stioni e raggiungere un equo compromesso, Le Compagnie austria- 
che ed ungheresi si vedono rifiutare il diritto di usare un gran nu- 
mero di impianti portuali che avanti guerra pos-edevano nell'at- 
tuale Regno dei Serbi, Croati e Sloveni, ed in Rumania: questa 
«difficoltà è prodotta dalla politica di cotesti due paesi la quale ten- 
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de a riserbare allo Stato la proprietà dell'impiego di tale attrezza- 
mento. Essi son dunque poco disposti a concedere a Compagnie 
private l'autorizzazione di implantarvi le loro installazioni; d'altra | 
parte, 1 pontoni di Stato in Rumania sono in numero oltremodo in- 
sufficiente e lo stesso si deve lamentare nello Stato serbo-croato-slo- 
veno per quanto si riferisce al pontoni statali ed agl'impianti 

Fino a quando lo Stato non sarà in grado di fornire tutto il ma- 
teriale portuario necessario per eseguire la politica cui esso tende, 
la relazione suggerisce la conclusion e di accordi provvisori che per- 
mettono alle Compagnie private di fornire 1 loro proprii pontoni e: 
“altro materiale occorrente. La Rumania ha già fatto comprendere 
che non vedrebbe alcun inconveniente ad emanare disposizioni le 
quali consentano alle, Compagnie private di valersi dei proprì pon- 
toni, sotto la riserva del trapusso ulteriore di tale materiale allo 
Stato. | 

Conformemente ad una legge generale che mira a proteggere la 
mano d'opera nazionale, alcune Compaguie di navigazione sono state 
avvertite dal (roverno del Regno Serbi, Croati e Sloveni di dover so- 
stituire ai loro agenti ed agli altri impiegati personale di nazionali- 
tà jugoslava. La legge in questione non è però diretta contro la na- 
vigazione e comporta anche disposizioni le quali considerano certe 
eccezioni, E da angurarsi che possano essere applicate le eccezioni 
necessarie per evitare un precedente increscioso che potrebbe 
provocare negli altri Stati analoghe difficoltà. 

Le autorità del porto di Belgrado assoggettano i battelli stra- 
nieri ad una doppia tassa e vietano loro certe forme di trasporti in- 
ternazionali sotto il pretesto che gli impianti di sbarco sono situati 
sulla Sava, che è un fiume territoriale, e non sul Danubio. Non è 
davvero nell'interesse delle imprese commerciali di Belgrado, la 
cui importanza, già notevole, è in continuo aumento, di consentire 
che la loro città venga ritenuta una città in cui non si gode della 
stessa libertà d'accesso al Danubio che si riscontra a Vienna o a 
Budapest. L'avvenire di Belgrado è troppo importante perchè si 
possa ammettere una restrizione di questo genere. Del resto, lo Sta- 
to sembra esso stesso rendersi conto che la politica seguita dalle sue: 
autorità portuarie non offre che scarsi vantaggi. 


Statistiche. — La relazione raccomanda la compilazione di sta- 
tistiche esatte circa il commercio fluviale sul Danubio. Queste sta- 
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tistiche sarebbero preziosissin.e per i diversi Stati, come per le Com- 
pagnie di navigazione. Esse, d'altra parte, sono quasi indispensa- 
bili se ci si vuol fare un'idea esatta delle somme che potrebbero es- 
sere ragionevolmente spese allo scopo di eseguire un programma 
d'insieme destinato ad avvantaggiare il rendimento del fiume. 


Commissione Internazionale del Danubio. — La relazione stu- 
dia l’attività della Commissione internazionale del Danubio, orga-- 
nismo incaricato di applicare lo statuto del Danubio (istituito me- 
diante una convenzione conclusa fra gli Stati) su tutto il corso del. 
fiume, eccezion fatta per il tratto marittimo a monte Braila. La 
Commissione ha ottenuto importanti risultati, se specialmente si 
tien conto delle grandi difficoltà che ha incontrato nei primi anni 
della sua esistenza; non ha potuto, però, risolvere finora un gran: 
numero dei maggiori problemi sottoposti alla sua giurisdizione; 
nonostante , è stato proposto che, invece di trattate le questioni 
importanti mediante rinvii successivi, essa prende decisioni proce- 
dendo per ciascuna di esse ad un voto definitivo. 

La Commissione è tenuta a prendere decisioni con la maggio- 
ranza dei 2'3, ma non v'è probabilmente che un piecolissimo nume- 
ro di questioni sulle quali sia impossibile ai 2/3 dei delegati di met- 
tersi d’accordo prima sulle grandi linee generali, e poi sui parti- 
colari. 


Commissione europeu per il Danubio. — La Commissione euro- 
pea per il Danubio, la cui giurisdizione si estende sul Danubio ma- 
rittimo da Braila a Sulina, è stata costituita nel 1856. Prima della 
guerra, la sua attività era un po’ lenta, quando si trattava d’im- 
pedire l’insabbiamento del canale; al momento in cui, dopo la 
guerra, venne riorganizzata, i banchi di sabbia costituivano un se- 
rio ostacolo alla navigazione; la Commissione ha fatto allora prova 
di saggezza e diligenza; ed ora annunzia che le banchine dei moli 
sono state prolungate secondo i piani stabiliti e che il fondale navi- 
gabile è di una profondità di 22 piedi. La Rumania si è lamentata. 
che la scarsa profondità del fondale abbia ostacolato notevolmente il 
commercio di esportazione e di importazione di Braila e di Galatz,. 
Tuttavia, si può constatare a Costanza, altro porto rumeno sul Mar 
Nero, una diminuzione press’a poco uguale nella cifra degli affari: 
per conseguenza le cause fondamentali di tale diminuzione li com- 
mercio non possono essere attribuite al fondale di Sulina e si rife- 
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riscono probabilmente alla situazione economica della Rumania; 
diminuzione dell'eccedenza esportabile dei cereali, dazi d'esporta- 
zione gravissimi pei cereali e difficoltà che le ferrovie rumene pro- 
vano nel trasporto delle merci. La Rumania si è parimenti lagnata 
degli alti diritti di imposta fissati dalla Commissione europea. La 
Commissione ha constatato che era necessario imporre tali diritti, 
evidentemente elevati, per coprire le spese di miglioria della na- 
‘vigabilità del fiume e non pare vi possa essere un’altra soluzione 
pratica. La relazione suggerisce alcune eventuali economie che la 
Commissione potrebbe prendere in esame. 


Ejficacia di rendimento. — E” sommamente desiderabile, data 
la situazione così difficile della navigazione sul Danubio, che ie Com- 
pagnie si sforzino, con tutti i mezzi possibili, di migliorare i propri 
servizi. Potrebbero forse ottenere, dai battelli e dai rimorchiatori 
che impiegano, un rendimento superiore a quello presente. A questo 
proposito segnaliamo, i risultati straordinari cui son giunti ghi 
sforzi dello stesso genere compiuti dalle compagnie ferroviarie negh 
Stati Uniti. Sembra che economie importanti possano essere effet- 
tuate in tale campo. Il rendimento potrebbe essere ancora aumenta- 
to se si incoraggiasse la costruzione di linee telegrafiche speciali 
lungo tutto il percorso navigabile del fiume. Inoltre, le Compagnie 
dovrebbero sforzarsi di cooperare le una con le altre, per valersi in 
comune dell’attrezzamento dei porti, dei cantieri e dei rimorchia- 
tori, in modo da evitare lo sperpero di capitale e di mano d'opera 
che l’esistenza di servizi analoghi, situati quasi accanto, implica 
necessariamente. In Austria ed in Ungheria, specialmente, Vattrez- 
zatura dei porti e del cantieri sembra oltrepassare di molto 1 biso- 
gni delle Compagnie austriache ed ungheresi; inoltre, molti rimor- 
chiatori potrebbero esser forse sostituiti da altri di un tipo piu 
moderno ed economico. Ci si chiede infine se la ereazione di un ser- 
vizio turistico non offrirebbe alle compagnie di navigazione vantag- 


giose risorse. 


Maggiore cooperazione da parte delle ferrovie dello Stato. — Il 
Danubio, come tutte le grandi vie di trasporto, ha bisogno d'essere 
alimentato. Questo dovrebbe essere, in gran parte, il compito delle 
ferrovie e dovrebbe esistere per conseguenza un sistema di tarifle e 
di connessioni dirette fra ferrovie e via fluviale. Quando uno Sta- 
to stabilisce tariffe direite con ferrovie stranicre, perde tutti i be- 
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neficii che derivano dal trasporto alla frontiera, ma quando stabi- 
lisce una tariffa diretta e per via d’acqua e per via ferrata, c'è ogni 
probabilità che la frazione più importante del percorso si effettui 
sui battelli uazionali fino alla destinazione terminale e che lo Stato, 
come i suoi connazionali, possa ricavare per conto proprio Ja tota- 
lità dei beneficii risultanti dal traffico. Oggi, in gran numero di 
casi, le Compagnie ferroviarie sembrano lavorare contro gl’interessi 
del Danubio, fissando tariffe estremamente basse quando le merci 
sono incamminate per altre vie. Gli Stati rivieraschi del Danubio 
dovrebbero tenere in maggior conto i bisogni legittimi del commer- 
cio fluviale e le compagnie di navigazione dovrebbero insistere su 
questo punto. 


Effetti della politica danubiana sul credito generale degli Sta- 
ti rivieraschi. — La necessità per gli Stati rivieraschi di procurarsi 
capitali, tanto per imprese pubbliche quanto private, è palese. Ma 
è loro molto difficile di truvare danaro a condizioni ragionevoli. Fra 
i motivi che sono la causa principale di siffatta ditficoltà bisogna 
noverare l’apprensione dei capitalisti stranieri i quali non sono si- 
curl che fra quel paesi possa regnare o continuerà a regnare una 
situazione soddisfacente di tranquillità internazionale. Lo stato del- 
le questioni del Danubio rappresenterà, a tal riguardo, un'indica- 
zione; se gli Stati rivieraschi pervenissero ad eliminare le cause di 
attrito. incoraggeranno l'afflusso di capitali stranieri; ma se, in- 
vece, gli attriti continuassero intorno al problema del Danubio, vi 
sarebbe in ciò un sintomo che sarà interpretato in senso sf: revole. 


+ + + 


Conferenza internazionale di Genova 


del « Comité Maritime International ». 


La XV Conferenza Internazionale di Diritto Marittimo, tenu- 
tasi a Genova, nell' Aula Magna della Regia Università, nei gior- 
ni 28-29-80 settembre e 1° ottobre, ha fatto compiere un passo 
davvero considerevole ad alerne importantissime questioni che da 
parecchi anni sono oggetto di discussioni nei Congressi e nelle Con- 
ferenze internazionali, ed in particolar modo in quelli promossi dal 
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« Comité Maritime International », fondato ad Anversa nel 1891, 
allo scopo di contribuire efficacemente all’unificazione del diritte 
marittimo. Le questioni trattate concernevano l’assicurazione obbli- 
gatoria dei passeggeri a bordo delle navi; i privilegi e le ipoteche 
marittime; immunità delle navi di stato, ed il codice internazio- 
nale del noleggio. 

L'assicurazione obbligatoria dei passeggeri a bordo delle navi 
rappresenta una riforma che ha guadagnato evidentemente molte 
adesioni . Essa è una concezione moderna poichè sostituisce alla re- 
sponsabilità di diritto comune, con le sue liti, il rischio garantito 
con la certezza. Essa è altresi di grande portata sociale perchè in- 
teressa l’emigrazione, è sorgente continua di progresso rappresen- 
tando un diritto dell’uomo e risponde ad una necessità della civi- 
lizzazione. 

L'assicurazione obbligatoria dei passeggeri è allo studio da mol- 
to tempo. Essa fu oggetto di lunghe discussioni alle Conferenze di 
Brema e di Anversa, alla Conferenza Diplomatica di Bruxelles ed 
a quella di Gothemborg (15-17 agosto 1923), promosse anch'esse dal 
“Comité Maritime International. 

Il nostro delegato alla Conferenza di Gothemborg Prof. Ber- 
lingeri sostenne, fra l’altro, che l'obbligatorietà dell’assicurazione 
doveva limitarsi ai trasporti di emigranti; che l'indennità doveva 
anche corrispondersi nei casi di responsabilità a carico della nave: 
che l'assegnazione delle stesse dovesse farsi a quelli che sono consi- 
derati eredi dalle leggi sulle assicurazioni degli operai. 

I delegati delle Nazioni che hanno larghe correnti emigrato- 
‘rie furono in maggioranza contrarii a questi principi, mentre i rap- 
presentanti degli armatori inglesi si dichiararono nella impossibi- 
lità di definire chi s'intendu per « emigrante » e ritenere assolu- 
tamente necessario che l'assicurazione si applicasse a tutti 1 pas- 
seggeri. 

La Conferenza di Gothemborg, mancando una base per addi- 
‘venire ad una intesa preliminare, si limitò ad approvare le due pro- 
‘posizioni seguenti: 


1°) - Essere desiderabile formulare un sistema di assicura- 
zione uniforme da adottarsi internazionalmente:; 


2°) - Fare all'uopo invito al Bureau permanente, in collabo- 


“razione di una Commissione nominata dalla Conferenza, di formu- 
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lare un progetto di assicurazione da essere esaminato nella prossima 
.conferenza per la cui sede era già scelta la città di Genova. 

Nel frattempo la Conferenza Internazionale dell’Immigrazione 
-e della Emigrazione, convocata a Roma nel maggio 1424 ed il « Bu- 
reau International du Travail », si dichiararono in senso favorevole 
.all’assicurazione obbligatoria dei passeggeri. La Commissione crea- 
ta dalla Conferenza di Gothemborg, si radunò a Parigi il 10 - 11 - 
12 giugno dello scorso anno, dimostrando la necessità di basare il 
‘progetto sul principio fondamentale dell’assicurazione di tutti i pas- 
seggeri estesa anche ai casi di colpa dell’assicurato. La Commis- 
sione apportò al progetto qualche leggera modificazione di forma. 
Le sue decisioni furono unanimi, salvo due riserve: quella degli 
-armatori francesi e quella del nostro delegato il quale credette be- 
ne di insistere sulla sua tesi, contro la tendenza britannica che ip 
-e88a vedeva il pericolo di una nuova forma di responsabilità del 
armamento, date le difficoltà di distinguere gli emigranti da altri 
passeggeri. Per ciò necessità di estendere a tutti l’obbligo della sì 
.curtà, e non distinguere i casi di negligenza .dai puri fortuiti. 

Del resto la Conferenza di Londra della « International Ship- 
ping » dichiarò, esplicitamente, fra l’altro, che l’assicurazione de- 
ve garantire non solo gli emigranti ma tutti 1 passeggeri; non solo 
. gli accidenti provenienti da fortuito di mare, ma anche quelli deri- 
vanti da responsabilità dell'armatore, senza menomare le disposi- 
sioni della Convenzione che riguarda la limitazione delle respon- 
sabilità. 

Alla Conferenza di Genova il contributo apportato dagli ita- 
diani alla soluzione di quest’importante problema non si è limitato 
alle osservazioni fatte dai nostri delegati. Il Commissariato dell’e- 
‘migrazione presentò infatti un’ampia relazione nella quale faceva 
fra l’altro notare: 


a) la necessità di precisare 11 pagamento delle indennità che 
‘incombono secondo il diritto comune, non solo nei casi di dolo, ma 
‘anche nel caso di errore grave; 


‘b) che l’indennità, in caso di morte del passeggero, deve es- 
.sere pagata ai suoi aventi diritto, determinati dalla legge nazionale 
del passeggero, in maniera analoga al sistema adottato dalle leggi 
«delle assicurazioni contro gli infortuni sul lavoro. 
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Durante la discussione degli articoli venne semplificata la de- 
finizione della nave all’art. 1° e furono ampiamente esaminati gli 
art. quattro, cinque ed otto; il testo definitivo, approvato dalla con- 
ferenza e rimesso all’apposita Sottocommissione Giuridica, è risul- 
tato redatto nei seguenti termini: 

1. Dans la présente Convention les termes suivants sont em- 
ployés avec le sens indiqué ci-après: 


a) « armateur » (shipowner) signifie le propriétaire ou l'af- 
fréteur de teut navire qui a conclu un contrat pour le transport d'un 
ou de plusieurs passagers à bord du navire; 


b) « passager » signifie toute personne transportée ainsi qu'il 
est dit ci-dessus en vertu de pareil contrat moyennant rémunera- 
tion pour Varmateur, sous réserve des dispositions de Particle 3 
ci-après; 

c « navire » signifie tout batiment à bord duquel un passa- 
ger est transporté moyennant rénmnération à l'armateur; 


d) le « voyage » comprend toute la période pendant laquelle le 
passager se trouve à bord et en outre les opérations d'embarquement 
et de débarquement soit directement de terre à bord ou inversement, 
soit par le moyen de pontsvolants ou d'échelles, ou encore de « ten- 
ders », remorqueurs, transbordeurs ou autres embarcations. 


2. Tout armateur assurera tous les passagers contre les risques 


de mort ou de lésions corporelles courus pendant le voyage, le tout 
conformément à l'annexe A. Il est toutefois entendu que chacune 
des Hautes Parties contractantes aura la faculté d'exclure de l'ap- 
plication de la présente Convention tous les navires naviguant exclu- 
sivement sur les fleuves (« tidal rivers ») et sur les veis de com- 
munication intérieures par eau. 


3. Chacune des Hautes Parties contractantes peut régler par des 
dispositions particulières appropriées le transport: 1) des pèlerins, 
2) des coolies et autres travailleurs similaires, mais en garantissant 
également dans ces cas une indemnité équitable aux personnes 
lésées, 


4. Pareille assurance couvrira tous les risques d’accidents cau- 
sant la mort des passagers ou leur infligeant des lésions corporellìs 
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et l’armateur indemnisera le passager (ou ses ayants-droit, selon la 
loi nationale du passager s’il est décédé) de tout accident quelle 
qu’en soit la cause, même en cas de négligence de la part du pas- 
sager. 

Nonobstant les dispositions ci-dessus l’armateur ne sera en 
aucun cas responsable vis-à-vis du passager ou de ses ayants-droit 
lorsque les lésions corporelles ou la mort auront été directement 
causées par la faute intentionnelle ou inexcusable du passager. 


9. L’assurance susdite rendra le passager absolument irreceva- 
ble dans toute action en dommages-intéréts contre l’armateur de- 
vant les tribunaux d’aucun pays en raison d’un accident assuré, 
exception faite de l’action basée sur l’assurance, mais rien dans la 
présente Convention ne dégagera de sa pleine responsabilité celui 
qui occasionne un dommage par sa faute intentionnelle ou inexcu- 
sable. 


6. Pareille assurance ne couvrira' pas les risques de perte ou 
avaries relatifs aux biens et effets personnels du passager. 


T. Les réclamations sous l’empire de l'assurance seront paya- 
bles intégralement sans égard à la limitation de responsabilité que 
l’armateur serait en droit d'invoquer conformément à la loi du pa- 
villon du navire ou à toute autre loi quelconque. 


8. Pareille assurance n’aftectera en aucune façon le droit de 
l’armateur d'introduire une action en dommages-intéréts contre des 
tiers ou contre le propriétaire de tout autre navire dont la faute ou 
la négligence auraient endommagé le navire, causé la mort de pas- 
sagers transportés ou leur auraient infligé des lésions corporelles. 
Dans ces cas d’armateur paiera intégralement les indemnités d’assu- 
rance aux passagers à bord de son navire et acquerra tous les droits 
nés du sinistre assuré, mais ne pourra exercer ces droits que dans 
la mesure des indemnités d’assurance payées étant entendu que leurs 
montants seront inclus dans l’action en dommages-intéréts qu'il 
aura le droit d’introduire devant tout tribunal contre les tiers re-. 
sponsables, sous la seude réserve de la limitation de la responsabi- 
lité que ces tiers seraient en droit d’invoquer. 


9. Tout armateur délivrera aux passagers, en même temps que 
son billet de passage, une police d'assurance conforme aux disposi- 


# 
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tions de la présente Convention, ou reproduira les conditions ce 
pereille police dans le billet de passage meme, 


10. Au cas de lesions corporelles, si l'accident n'a pas été con 
staté par les autovités ou le médecin du bord, le passager devra, 
dans le 8 jours après le débarquement, sauf les cas de force mur 
jeure, notifier l’accident au capitaine, à l'armateur ou à son agent 
au port de débarquement ou à l'autorité déclarée compétente à cet 
effet par la loi du port de débarquement. 

, L'action, tant pour les lésions corporelles que pour les cas de 
mort, sera prescrite par un an à partir de la date de l'accident. 


11. Tous les paiements dus en vertu de la présente Convention 


s’entendent en valeur or. 


12. L'assurance contre la mort ou les lésions corporelles ainsi 
qu'il est dit ci-dessus sera obligatoire tant pour les armateurs que 
pour les passagers et aucune des deux parties maura le droit de 
s’exonérer par contrat de pareille obligation. Toute exonération sera 
nulle et de nul effet. 


13. Lorsqu'un passager voudra s'assurer contre les risques de 
mort ou de lesions corporelles pour un montant supérieur a ce qu 
est indiqué ci-dessus et qu'il aura demandé à l'armateur de las- 


surer — à n'importe quel moment avant le paiement du billet de 
passage ou lors de ce paiement — l'armateur sera obligé d'émettre 


(soit en son nom, soit comme agent des assureurs agréés conformé- 
ment à l’art. 16), une police d'assurance pour tel montant plus eleve 
que le passager demandera, moyennant paiement d'une prime pst 
le passager et conformément aux termes et conditions de annexe 
B. (1). Il est toutefois entendu que Tarmateur ne pourra etre con- 
traint d'émettre une police pour un montant dépassant le deenple 


des sommes mentionnées dans l'annexe A. 


14. Aucune disposition de la présente Convention n'aura pour 
effet d'empêcher l'armateur de réassurer ses responsabilités susdites 
auprès d’une mutuelle, d'une compagnie d'assurance où auprès d'as- 


sureurs individuels. 


(DN préparer ultérieurement. 
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15. Aucun navire n’aura l’autorisation de transporter des pas- 
sagers ou de prendre la mer à aucun moment avec des passagers à 
bord , à moins que J’armateur n’ait en sa possession un certificat 
du Gouvernement du pays dont le navire bat le pavillon, attestant 
que cet armateur est assuré contre les risques découlant de polices 
délivrées par lui à des passagers se trouvant à bord de ses navires, 
de la façon et dans la forme exigées par le Gouvernement, auprès 
d'une mutuelle, d'une compagnie d’assurance ou d'assureurs indi- 
viduels approuvés par ce Gouvernement. 

S'11 n'est pas ainsi assuré, le Gouvernement attestera que cet 
armateur est en mesure de payer les réclamations eventuelles affi- 
rentes aux polices dédivrées aux passagers se POS à bord de 
tous ses navires à ce moment. 

Ces certificats seront agréés à charge de réciprocité par tous 
les Gouvernements contractants. 

Tout pussager aura le droit de demander la production de pareil 
certificat ou d'une copie dûment certifiée conforme par l'autorité 
compétente. 


Per la questione dei privilegi ed ipoteche marittime, la Con- 
ferenza doveva unicamente, secondo una nota aggiunta all’ordine 
del giorno, limitarsi ad esaminare alcune obiezioni sollevate in In- 
ghilterra contro la Convenzione internazionale sottoposta già alla 
firma dei Governi da parte del Ministero degli Esteri del Belgio. 

L'argomento era stato discusso largamente nelle precedenti 
conferenze di diritto marittimo, ed in quella diplomatica di Bruxelles 
del 1922 era stato accettato un progetto, nel quale sì ritennero su- 
perate tutte le difficoltà relative ai privilegi; così nello stesso anno 
potè sottoscriversi il Protocollo approvente le tre Convenzioni con- 
cernenti la limitazione di responsabilità, 1 prilegi e le ipoteche. la 
polizza di carico. 

Alcune divergenze però sorte fra la delegazione americana e 
quella olandese, furono deferite alla Commissione che si riunì a 
Bruxelles nell’ottobre del 1923, dove fu proposto ed accettato che le 
iscrizioni si potessero fare anche per telegramma, nonchè fosse la- 
sciato in facoltà delle leggi nazionali di regolare in modo diverso 
i privilegi dello stato per tasse e diritti e di graduare i privilegi 
degli assicuratori sulla nave per i crediti dall’assicurazione sul per- 
sonale. Uguale diritto veniva accordato alle amministrazioni por- 
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tuali per i diritti portuali e per il sollevamento di relitti, applica- 
zione che aveva dato motivo ad obiezioni da parte dell'Inghilterra, 
obiezioni che indussero appunto la Conferenza di Genova a ritor- 
nare su di un argomento che sembrava gr definitivamente risolto. 
La Conferenza esaurì tale questione, limitandosi a determinare: 
che il progetto dovesse essere rimesso ad una Conferenza diploma- 
tica per il riesame. 


La questione dell’immunità delle navi di Stato aveva per scopo 
di determinare, con una convenzione internazionale, se e quali navi 
dello Stato potessero godere immunità in confronto delle azioni che 
sì possono promuovere dai privati degli altri stati e quali navi, pur 
appartenendo agli Stati, siano escluse da questi privilegi. 

L'argomento venne affrontato per la prima volta dal « Comité 
Maritime International » nella Conferenza di Londra del 1922, nella 
quale furono stabiliti i seguenti principi: 


a) - Gli Stati sovrani devono per le navi da loro posselute e 
gestite, per i carichi e per 1 passeggeri trasportati con dette navi, 
sottomettersi a tutti gli obblighi ai quali sono tenuti gli armatori 
privati. 


6) - Per le questioni che insorgono devono valere le regole 
della giurisprudenza che valgono per 1 privati. 


c) - Per quanto riguarda le navi da guerra e le navi adibite 
a servizi pubblici non commerciali, nonchè 1 carichi appartenenti 
allo Stato e di trasporti per servizio pubblico non commerciale, l’ese- 
cuzioni delle obbligazioni è deferita ai Tribunali dello Stato cui 
appartiene la nave. 


Questi principi, dopo esauriente esame da parte delle Associa- 
zioni di tutto il mondo, vennero elaborati alla Conferenza di Gothem- 
borg, la quale formulò un progetto composto di quattro articoli. 
Questo, riesaminato dalla Conferenza Imperiale Economica dell’ot- 
tobre del 1923, venne ora portato a quella di Genova. 
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Riconosciuto concordemente che, quando uno Stato agisce co- 
me un armatore privato deve sottostare alle stesse leggi alle quali 
sottostà quest’ultimo, venne messa peraltro in evidenza la necessi- 
tà di distinguere se alla nave che compie operazioni connesse con 
la guerra e di carattere spiccatamente pubblico debba essere ac- 
cordata un immunità o solamente concederle di non poter essere se- 
questrata, ammettendo invece il perseguimento di azione giudizia- 
ria, che non arrechi alcun ritardo al trasporto. 


La delegazione italiana pose anche la questione se il giudice 
possa emettere un giudizio sul carattere commerciale o meno di un 
trasporto marittimo e ciò specialmente nel caso in cui un determi- 
nato Stato, avendo nazionalizzato tutte le operazioni di commercio, 
‘dichiari esplicitamente non commerciali le operazioni da lui com- 
piute. 

La discussione su questi varî argomenti fu assai animata e par- 
ticolarmente su un emendamento proposto dalla delegazione italia- 
na, tendente a mettere in chiaro la portata della parola « exploi- 
tés », usata nel progetto di Gothemborg, potendo ritenersi 
che lo Stato, che noleggia piroscafi per trasportare truppe o mate- 
riale qualsiasi ad uso dei corpi armati, non compia una azione com- 
presa in tale parola in quanto esso si limita a pagare un noleggio, 
mentre l’esercizio della nave resta interamente devoluto all'arma- 
tore. 

Venne così proposta una nuova redazione dell’articolo stesso 
per mettere bene in chiaro l’impiego della nave da parte dello Sta- 
to, accettandosi altresì la proposta francese modificante l'articolo 
relativo al trasporto di carichi appartenenti allo Stato. 

Il progetto di Convenzione che sarà così sottoposto alla Confe- 
renza Diplomatica, rimase redatto nei seguenti termini: 


Art. 1. - Les navires de mer appartenant aux Etats ou exploi- 
tés par eux dans un but commercial, les cargaisons leur apparte- 
nant, les cargaisons et passagers transportés par les navires d’Etat, 
de même que les Etats sont soumis, en ce qui concerne les re- 
clamations relatives à l'exploitation de ces navires ou ces cargaisons, 
aux mêmes règles de responsabilité légale et aux mêmes obligations 
que celles applicables aux armements privés ou à des navires ou 
cargaisons appartenant à des particuliers. 
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Art. 2. - Pour ces responsabilités et obligations, la compétence 
des tribunaux et les règles de procédure son les mêmes que pour 
les navires de commerce appartenant à des propriétaires privés où 
aux cargal-cns privées de même qu'à leurs propriétaires. 


Atr. 3. - Par dérogation aux dispositions qui précédent seront | 
seuls compétents les tribunaux de l’Etat possédant ou exploitant le 
navire avant donné lieu à réclamation, losqwil s'agit: 


a) des navires de guerre, yachts d'État, les navires de sur- 
velllance et bateaux-hopitaux et autres bâtiments appartenant a 
un Gouvernement ou exploités par lui et affectés exclusivement à 
un service autre qu’un service commercial. 


b) de cargaisons transportées dans un but gouvernemental 
et non commercial à bord de navires possédés ou exploités par l'E- 
tat, ne seront pus l’objet de saisies et les réclamations seront de la 
compétence exclusive du tribunal compétent de l'Etat possedant 
ou exploitant les navires ayant donné lieu à la réclamation: 


Art. 4. - Les dispositions de ia présente convention seront ap- 
pliquées, dans chaque Etat contractant, dans tous les cas où le 
créancier intéressé est ressortissant de l’un des Etats contractants, 
étant entendu toutefois que rien dans la présente convention n'em- 
pêchera aucun des Etats contractants de régler par ses propres lois 
les droits accordés à ses propres ressortissants devant ses propres 
tribunaux. 


Art. 5. - En temps de guerre, aucun navire appartenant à UN 
Etat belligerant ou géré par lui, aucune cargaison appartenant à 
pareil Etat ou transportée à bord de pareils navires, ne pourront 
être l’objet d’arrets, de saisies ou de detention par une Cour de 
Justice étrangère. 

Les actions contre pareils navires ou cargaisons pourront, pe? 
dant la période de guerre, être introduites devant le tribunal 00" 
pétent de l'Etat auquel ces navires ou cargaisons appartiennent 0 
qui le gère. 


Lo studio di un codice internazionale del noleggio è stato il pe 
difficile dei problemi affrontati dal « Comité Maritime Internato- 
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nal ». Le leggi attuali ormai risalgono a tempi così remoti che occorre 
certamente metterle in rapporto con le necessità moderne e possi- 
bilmente in modo uniforme per tutti i paesi. L'opportunità di ciò fu 
prospettata per la prima volta nella Conferenza di Liverpool 
del 1905, in quella di Venezia del 1907 e nelle successive, sino a 
quella di Gothemborg nella quale si ammise che doveva continuarsi 
la preparazione di un codice internazionale del noleggio, dando 
l’incarico all’ufficio permanente di nominare una Commissione per 
preparare un progetto di Convenzione. 


La Commissione riunitasi a Parigi nell'ottobre dello scorsa 
anno prese in esame il progetto di codice preparato nella Conferenza 
tenutasi a Londra nel 1914, ed un altro preparato nella Conferenza 
nominata dai paesi Scandinavi, nonchè i progetti di leggi allo stu- 
dio in Francia, in Italia e nei Paesi Bassi. 

La Commissione però, invece di elaborare un testo definitivo, 
ritenne opportuno di inviare alle varie associazioni un questionario 
relativo a tutte le varie questioni inerenti a tale argomento, onde 
la Conferenza di Genova si limitò a dichiararsi favorevole, sia pure 
con qualche riserva, al principio della codificazione internazionale 
del contratto di noleggio richiamando tutta l’attenzione dell’ As- 
semblea sull'importanza di alcuni argomenti, come quello dei 
« despatch money ». 


La Conferenza votò così una mozione invitante alla proseru- 
zione degli studî e dei lavori relativi alla codificazione del contratto 
di noleggio, e ad incaricare l’ufficio permanente di comunicare 
alle varie associazioni nazionali di diritto marittimo lo stato dei 
lavori, in modo da poter dare ai lavori stessi una unica direttiva. 


In tal modo la XV Conferenza internazionale di diritto marit- 
timo terminò i suoi lavori, con lusinghiere parole all’indirizzo del- 
l’Italia, di Genova e del Presidente Prov. Avv. Berlingeri che tanto 
autorevolmente diresse le discussioni, dimostrando l'importante con- 
tributo che il nostro paese ha dato in tale campo. 


B. MAINFRI 
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Ancora italiana tipo F. M. A. 


Nel numero di Luglio-Agosto di questa pregiata Rivista trovo 
descritta un'áncora francese di nuovo tipo. 

Allo scopo precipuo di mettere in evidenza come anche in Ita- 
lia il problema delle ancore abbia formato oggetto di investiguzio- 
ni accurate e metodiche, mi permetto di richiamare l’attenzione del 
lettori su di un tipo che fu ideato e costruito, dopo lunghi 
studi ed esperimenti, dalla Fonderia Milanese di Acciaio e che (adot- 
tato anche nella R. Marina e nelle marine mercantili nazionali ed 
estere) ha ormai un largo impiego che ne conferma le ottime carat- 
teristiche. 

Quest'áncora — nota colla qualifica di F. M. A. — è stata 
approvata, oltre che dal Registro Italiano, dal Lloyd's Register 
inglese e dal Bureau Veritas francese. 

L’äncora F. M. A. — del tipo « senza ceppo » — è rappresen- 
tata dalle figure 1 (vista di fronte), 2 (vista laterale) e 3 (pianta). 

Dal centro di unione dei bracei delle marre a-a’ si distaccano 
due sporgenze b-b’, aventi forma rettangolare, curvate leggermen- 
te colla concavità verso il fuso c: esse si protendono in fuori fino ad 
una larghezza maggiore di quella complessiva delle marre; sporgo- 
no inoltre notevolmente anche nel senso perpendicolare al piano di 
queste, in modo da costituire, nella parte centrale, due insellature 
d-d’. Yale forma permette l'appoggio dell'áncora, quando va a ca- 
dere sul fondo, in punti lontani dall'attacco del fuso, assicurando 
così la migliore stabilità dell’incora stessa. 


Le sporgenze sopradette sono curvate verso l’interno in modo 
da ottenere che l’ancora, quando viene salpata, possa scorrere su 
parti piane, evitando così gli urti e facilitando lo stivaggio. Carat- 
teristica importantissima di questo tipo di dncora è che dalle quat- 
tro estremità delle sporgenze b-b’ si distaccano delle appendici A, 
disposte ad angolo retto rispetto al piano delle sporgenze b-b”. Esse 
ostacolano lo strisciamento dell’incera sul fondo, provocando il 
pronto suo rovesciamento e quindi la pronta presa delle marre: an- 
che queste appendici sono opportunamente arrotondate e sagomate, 
in modo da evitare spigoli che possano danneggiare il fuori bordo 


a 


durante il salpamento e quando Páncora è stivata in cubia. 
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L'unione della marra al fuso è ottenuta per mezzo di un perno 
che attraversa liberamente la marra opportunamente forata. Il 
perno, una volta infilato, è mantenuto nella sua posizione da due 
spine ribadite, che attraversano le marre. Togliendo una delle spi- 
ne, il perno si può immediatamente levare colla massima facilità. 
Le spine non sono sottoposte a sforzo alcuno durante il lavoro del- 
l'ancora. 

L'ampiezza di rotazione — 90° — delle marre rispetto al fuso è 
ottenuta da apposito giuoco fra il perno di unione ed il foro del fu- 
so stesso. 

I vantaggi facilmente arguibili — che sì possono rias-umere 
nella assoluta stabilità ed impossibilità di rotolamento, sicuro ab- 
battimento delle marre e facile presa, comodità di montaggio e fa- 
cilità di manovra — in unione alla linea elegante, fanno del tipo 
F. M. A. l'ancora che, adornando i fianchi delle nostre belle navi, 
ha mostrato, oltre Oceano, i progressi della nostra industria anche 
in questo ramo. 

Ine. Carto VAxzETTI 


Trasporto dei cavalli e dei muli sui piroscafi. 


Il Board of Trade inglese ha recentemente emanato delle 
regole per il trasporto dei cavalli e det muli sui piroscafi. El 
stabilita una larghezza di 3 m. per i compartimenti destinati a con- 
tenere 4 cavalli o grossi muli oppure 5 muli piccoli. Le altre di- 
mensioni sono date nella tabella che segue: 
Lunghezza massima libera fra il corrente anterio- i 5 

| cavalli m. 2,49 
re e la parete posteriore (dare la lunghezza mas- < 6 LE 
l ae muli m. 2,19 
sima dovunque sia possibile). 


Lunghezza minima in ambedue 1 casi m. 2,1 
Passaggio libero fra due file di compartimenti, | cavalli m. 1,89 

non meno di i muli m. 1,99 
Larghezza netta fra le pareti di separazione dei 

compartimenti m. 3,00 
Altezza delle pareti di separazione a partire dal 

piano di base m. 1,15 


á 
; | | cavalli m. 1,19 
Altezza del corrente anteriore dal piano di base \ ; - 
y muli m. 1,09 
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Sullo sviluppo economico delle Filippine. 


Lo sviluppo assunto dalle Filippine tanto nel commercio ma- 
rittimo quanto nella industria è dimostrato dal fatto che due ge- 
nerazioni fa le isole erano quasi sconosciute commercialmente 
nei centri commerciali del mondo. Oggi esse sono reali fattori 
nel commercio mondiale poichè il commercio estero delle isole è 
salito da un valore di appena 10.000.000 di pesos nel 1855 a 
500.000.000 di pesos nel 1923. 

I più antichi dati del commercio estero delle Filippine risal- 
gono al 1855, nel quale anno il valore di tutta l’esportazione ed 
importazione raggiunse la cifra sopra citata. Nell’anno 1895, ul- 
timo della sovranità spagnuola di cui si abbiano notizie, il valore 
dei commercio estero era salito a 62.000.000 di pesos. La bilancia 
commerciale risultava generalmente in favore delle isole, cioè era 
in eccesso il commercio di esportazione. 

Durante il periodo della sovranità americana sulle Filippine, 
cioè dal 1898 al 1923, l’aumento delle importazioni ed esportazioni 
è stato assai più notevole. Da un valore complessivo di 68.000.000 
nel 1899, si è saliti a 417.000.000 nel 1923. Durante i primi sel 
anni di questo periodo il bilancio era a sfavore delle isole, essendo. 
le importazioni superiori alle esportazioni. Ma negli anni succes- 
sivi è avvenuto generalmente il contrario, così che il vantaggio 
netto delle esportazioni durante tutto l’intero periodo considerato 
sale a 178.000.000 di pesos. 

Il porto di Manilla, che è il porto principale delle Filippine, 
è in posizione centrale riguardo ai grandi mercati d’Oriente, poichè 
trovasi la estremità della baia omonima a circa 30 miglia dal 
suo ingresso e alla bocca del fiume Pasig. Il porto meridionale è 
protetto da un molo frangi flutti di 3000 m. di lunghezza, e le navi 
che si ancorano entro questo bacino possono caricare e scaricare 
per tutta la stagione dei monsoni senza difficoltà e, ad eccezione di 
qualche breve periodo di cattivo tempo, durante i temporali, il 
porto può essere frequentato tutto l’anno. | 

L’uso del pilota nel porto di Manilla è lasciato in facoltà del 
comandante della nave nell’interno del porto; è però obbligatorio 
nel fiume Pasig per le navi che abbiano più di 60 tonn. di stazza 
lorda. Solamente le unità di cabottaggio costiero entrano nel fiume. 
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L'altezza media dell’acqua nell’interno della zona di anco- 
raggio è di m. 9,14 a bassa marea. Questa profondità è mantenuta 
con regolare lavoro di dragaggio a m. 9,75. Si stanno ora prepa 
rando i mezzi per portare tutto il bacino a 12 m. Le calate hanno 
circa 2100 m. di sviluppo e permettono Pattraccaggio di 9 e 10 
grandi unità transoceaniche simultaneamente. 

Vi sono anche ottimi mezzi di carenaggio, di riparazione e di 
carbonamento. 

La nuova calata (numero 7) in costruzione avrà 415 m. di lun- 
ghezza e 72 m. di larghezza e sarà coperta da una tettoia di tran- 
sito di m. 380 x 48; avrà, a marea bassa, m. 10.70 di fondali, ciò che 
permetterà l’attraccaggio alle più grandi unità. Si prevede che sa- 
rà pronto per il principio del 1926. 

Le maggiori esportazioni delle Filippine sono quella della ca- 
napa e dello zucchero. Durante il 1923 si è esportato zucchero per 
69.000.000 di pesos e canapa per 50.000.000. Naturalmente la co- 
struzione dei cordami è una importante industria delle Filippine e vi 
sono notevoli imprese che vi hanno destinato capitali ingenti. 


Navigazione interna in Olanda. 


Si è recentemente inaugurato alla presenza di S. M. la Regina 
di Olanda lo sbarramento della Mosa, presso il villaggio di Linne 
nel Limburgo. 

Tale lavoro è il principio dell'opera di canalizzazione della 
Mosa, in seguito alla quale l’intera regione del Limburgo sarà A 
comunicazione col Reno, con Rotterdam ed il mare, ed accessibile 
a barconi della portata di 2060 tennellate, 
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Poichè è considerata la possibilità della adozione pratica di 
detti materiali, anche per i servizi vari della Marina, come ha pro- 
posto l’inventore, Capitano Caroni Dott. Italo di Roma, riteniamo 
utile esporre sommariamente le caratteristiche principali: 

I galleggianti sono costituiti da un numero variabile di ele- 
menti tutti uguali ed intercambiabili. 

Allo scopo di poter formare la prua e la poppa ve ne sono alcu- 
ni tagliati diagonalmente. L'elemento è costituito da un solido di 
forma parallelopipeda a base quadrata. Esso è composto da un’os- 
satura portante di ferri angolari sui quali vengono chiodate le pa- 
rati a perfetta tenuta d’acqua. Le sei pareti che costituiscono le 
facce del solido possono essere in lamiera ed acciaio stampato, se 
di mm. 2 - 8 - 4 ovvero semplicemente striate se di spessore supe- 
riore a mm 4,5. 

Sulla faccia superiore è ricavato uno sportello, a diametro va- 
riabile, che permette l’accesso per la manutenzione, ispezione in- 
terna, e l’immissione del materiale ingombrante in modo da otte- 
nere l’insommergibilità in caso di guerra. 

Esso è assicurata mediante riempimento di schiuma di caucciù, 
oppure legno di balcia (peso specifico =100) oppure sughero, oppure 
cellule chiuse in lamiera od altro materiale leggero. 

L’ossatura conferisce ad ogni singolo elemento la massima re- 
sistenza, anche sotto una forte compressione di carichi concentra- 
ti, mentre esso può trovarsi arenato, viceversa unito agli altri ele- 
menti, forma un galleggiante omogeneo. 

Questi galleggianti vengono generalmente sollecitati a flessio- 
ne: infatti dal basso all’alto si eserciterà la pressione dell’acqua 
come un carico uniformemente distribuito, dall’alto in basso agi- 
ranno invece 1 diversi carichi singolari. 

Un galleggiante di tal specie si comporterà dunque come una 
piastra con tutte le caratteristiche di essa. 

Nei galleggianti caricati in modo pressochè uniformemente di- 
stribuito sulla quasi totalità della estensione del galleggiante (per- 
sone, munizioni, viveri, bestiame ecc.), la sollecitazione a flessione 
è minima e trascurabile per essere le forze egualmente distribuite 
sulle due facce della piastra e tali da elidersi. 

Assume invece una certa importanza nel caso in cui il galleg- 
giante è caricato nel centro con un forte carico isolato, come per 
il trasporto delle pesanti artiglierie, tanks, trattrici ecc. 
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In base a quest'ultima ipotesi, più sfavorevole, si sono stu- 
diate le connessioni semplici e razionali: immaginando il galleg- 
giante come una piastra, diviso in due zone ideali Luna a contatto 
dell’acqua (inferiore) e laltra superiore, è manifesto che se solle- 
citazioni a flessioni debbono verificarsi, sarà la zona interiore ad 
essere soggetta a tensione. 

Gli elementi singoli componenti il galleggiante tenderanno, 
nella zona inferiore, ad allontanarsi Puno dall'altro, vale a dire il 
galleggiante vorrà aprirsi in basso, 

E” come Vorditura di una piastra in cemento armato o di un 
solaio in ferro funzionante a piastra e disposta in due sensi fra lo- 
ro ortogonali paralleli ai lati del rettangolo, così nel nostro caso 
gli elementi sono collegati da un sistema di tiranti incrociati 1 qua- 
li vengono distribuiti nella zona inferiore, in modo da tenere ben 
stretti Puno all'altro i singoli elementi. Questi tiranti non sono 
però appoggiati direttamente sulle pareti, le quali dovrebbero su- 
bire deformazioni permanenti, ma si scaricano su ferri Zorès peri- 
metrali, di conveniente e calcolata robustezza. 

Per maggior sicurezza, anche la zona superiore ha un collega- 
mento sussidiario, costituito da robuste piastre che collegano. a 
quattro per volta, gli elementi. (Sugli spigoli). 

Le dimensioni di essi possono variare secondo alcuni tipi fon- 
damentali: la base è sempre un quadrato di 1 metri di lato. ciò 
che rende assai più semplice e rapido il calcolo dell'immersione e 
della conseguente capacità di portata. 

L'altezza invece varia da em. 76 ad un metro, eccezionalmente 
fino a metri uno e cinquanta, secondo gli scopi cui i galleggianti 
debbono servire. 

In relazione alle dimensioni e specialmente allo spe-sore delle 
pareti, il peso di un elemento varia da un minimo di Kg. 100 ad 
un peso normale di Kg. 160. 

Ne consegue che la portata netta massima a completa immer- 
sione per un elemento delle minori dimensioni sarà di Kg. 600 e 
per un elemento alto un metro sarà di Kg. 840: e allora è assal 
più facile comporre galleggianti di qualunque carico, ed il rela- 
tivo calcolo dell’ immersione sarà semplicissimo, essendo essa di 
em. 10 per ogni Kg. 100 caricati su ogni elemento. Ad esem- 
pio. un carico di 15 tonnellate darà Vimmersione di em. 30 per 
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un galleggiante di 50 elementi disposti a forma di rettangolo di 
m. 5x10. 

Il montaggio degli elementi e quanto mai semplice e rapido: 
stabilita la forma che si vuol dare al galleggiante si avvicineran- 
no i singoli elementi (o sopra coperta delle navi, oppure a terra 
dove si possono trasportare alla rinfusa e, in caso di mare molto 
favorevole, anche in acqua) e si collegheranno infilando 1 tiranti 
inferiori e poi applicando le piastre superiori. 

Esse sono tutte uguali ed intercambiabili. 

I tiranti possono avere varie lunghezze che si leggono incise, 
sulle loro teste costruite a forma di fungo. 

I tiranti fino a m. 7 sono in un solo pezzo, successivamente si 
avvitano ad essi quelli supplementari. 

Il galleggiante così ‘formato è pronto per esser gettato in 
acqua. Esso può esser rimorchiato dalle barche a vapore, oppure 
spostato a remi ed infine avere un proprio motore marino con ti- 
mone, istallato in un elemento di poppa( pure intercambiabile). 


Ipotesi di resistenza dei nuovi galleggianti a traliccio 


su mare agitato. 


Analizziamo ora il comportamento del galleggiante all’atto 
in cul esso viene investito dalle onde. Potranno verificarsi due casi: 
il galleggiante si trova sulla cresta di un’onda, (V. fig. 1) il gal- 
leggiante si trova sulle creste di due onde, (V. fig. A. 

Nel primo caso essendo sollevato in alto in una zona centrale, 
esso tenderà ad inflettersi colla concavità verso il basso, e la ten- 
sione si verifichera in alto. Nel secondo caso avverrà invece il ro- 
vescio, il ponte tenderà ad inflettersi con la concavità verso l’alto, 
e la tensione si verificherà in basso. Osserviamo che il galleggiante 
è appunto calcolato per eventuali flessioni tali da produrre tensio- 
ne in basso, quindi questo ultinio caso non pregiudica la resistenza 
del galleggiante. Esaminiamo invece come si comporta il galleg- 
glante quando esso si trova sulla cresta di un'onda. 

Normalmente con lo specchio dell’acqua perfettamente calmo 
la linea d’immersione si troverà ad una distanza d dal piano infe- 
riore e sarà ad una linea retta orizzontale, tale che il volume, V 
d’acqua spostato sarà uguale al peso del galleggiante. Se su di es- 
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so si trova un carico accidentale si avrà che il volume d'acqua spo- 
stato sarà: 


V = P= (9 + p). L. B. 


dove g è il peso proprio dell’elemento singolo, p il sovraccarico su 
un solo elemento, Z la lunghezza, B la larghezza. Fissiamo le idee 
su una striscia unitaria di galleggiante, tale che B sia uguale a 1 m, 
potremo pure ammettere che g sia all’incirca un quintale. Si ha 


allora: 


V=P= (01+ p).L 


Se il mare sara agitato lo spostamento d’acqua sarà evidente 
mente lo stesso, vale a dire la quantità d'acqua dell’onda nella qua- 
le si troverà immerso il galleggiante sarà uguale al peso P. La cur- 
va dell'onda è teoricamente una sinussoide, ma per il nostro esame 
di massima, potremo ritenere con sufficiente approssimazione che 
essa si avvicini alla parabola. Si avrà allora che: 


V = P = 2J3 . s. h (v. fig. 3) 


A noi interessa il caso in cui l'onda sfiora col suo ciglio supe- 
riore la superficie superiore del galleggiante, e quindi è s = 1,00 m. 
Assumeremo poi come incognita la s che porremo uguale a 2 z. E 
allora V = P = 4/3 . e ricaveremo subito 4/3. = (0,1 + p). 
L (v. fig. 4). | 

Notiamo subito che se p = 0 e 2 = 0,075 . L e perchè sia in- 
vece x = 1/2 L dovrà essere 


(0,1+p) L. 1/2 = 2/3.1/2.L = 1/3.L 


da cui segue, risolvendo, che deve essere p = 0,966 tonn. mq. 


Entro questi due limiti dunque avverrà la flessione del gal- 
leggiante. 
Il momento flettente si ottiene allora da 


M = (1j2. L — r)q = (1/2.L— 2) (0,1+p) 
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Ma essendo z = 3/4. P = 3/4 (0,1+p) L sostituendo si ottiene 
M = [1/2. L — 3/4 (0,1 +p) LZ] .(01+p)= L. (0,4925 — 
— 0,75. p) . (0,1 + p) = ZL. [0,04925 + 0,4175. p — 0,75 . p°]. 


Il valore massimo del momento si ottiene derivando la funzio- 
ne per rapporto a p ed uguagliando a zero. 


D = ee (0,04925 + 0,4175.p — 075.4). L. = 0 
ossla 


L. (0,4175 — 2.0,75 . p = 0 


da cui risolvendo si ha il valore di p 


p = 0,4175 : 1,5 = 0,278 tonn/mq. 


Ne concludiamo adunque che con un sovraccarico di 278 Kg. 
per elemento la flessione sarà massima, ed il momento sarà: 


CM = (0,04925 + 0,4175 . p — 0,75 . p’) L = 0,1074 . L ed 
z = 3/4 (0,1 + p) L = 3/4.0,378. L = 0,2835. L. 


Dobbiamo pertanto osservare subito che non sì può mai veri- 
ficare il caso in cui è L = 1,00 m., ma sarà sempre L maggiore 
1,00 m. 

Vediamo quale sarà il valore minimo di L per cui sono soddi- 
sfatte le considerazioni fatte. 

Abbiamo detto che approssimativamente la curva dell’onda è 
una parabola. Ma essendo essa una sinussoide, sarà, per una altezza 
di onda di 1 metro, la sua lunghezza di 3,14.2 = 6,28. A noi inte- 
resserà però una lunghezza solamente di mezza onda ossia di 3,14 
e quindi si ottiene 


x = 3,14:2 = 1,57 = 0,2835. L, da cui L = 5,90 m. 
Se ne conclude che un galleggiante la cui lunghezza sia infe- 
riore al 5 metri non è soggetto a nessuna sollecitazione a flessione 


del tipo studiato. 


15 
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Osserviamo ora che l'ordine di grandezza del momento fiet tente 
non è affatto preoccupante poichè vediamo che il momento sarà di 
1,074 tm. per Z = 10 m. con una tensione massima al piano supe- 
riore di 1074 kg. | 

Se la lunghezza aumenta tino a 20 m. si avrebbe un momento 
massimo di 2,150 tm. corrispondente ad una tensione maassima 


di 2.150 kw. | 
Le piastre con i bulloni del diametro di 22 soggetti al taglio 

possono sopportare fino ad un massimo di: 2. 7, 6. 500 = 7.600 kg. 

che per sicurezza sarà bene di ridurre a 13 = 5.050 ke. 


Ciò permette dunque di arrivare fino ad una lunghezza di 
+45 (quarantasette). 


Utilizzaziont. | 


Qui lasciamo la parola allinventore, senza assumere respolh 
sabilità alcuna: 

Presso alcune Marine, specialmente da Guerra, fino ad ora Do 
si è attribuita la dovuta importanza ai mezzi di sbarco e di salva- 
taggio dato che pure durante le recentissime operazioni di sbarco 
degli Spagnoli nel Marocco si verificarono enormi inconv enient 
dovuti alla insufficienza del mezzi di sbarco, 

Cio, senza ricordare le perdite e le difficoltà note, dura mente 
“scontate durante la guerra Europea. 


. E ei ai Dr E ite 
Per improrogabili ragioni di svecchiainento del materiale, UD” 
we. È . = . - as- 
all avvento del macchinismo pesante negli Eserciti moderni. € 


solutamente necessario ed urgente impostare e risolvere questo 
blema, conformemente agli interessi dell efficienza della flotta- 


I ponti da sbarco. 


ae 
L'intensa meccanizzazione degli Eserciti moderni e la s08 


de 
zione del traino animale (che fino ad oggi è stato il più gra” 


bro ed ; i 2 y 18 
reale limitatore dei pesi) col traino meccanico, che dischiude la 


bj 
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alle più vaste possibilità, ha fatto adottare materiale bellico, d'uso 
comune ed indispensabile, avente i pesi seguenti: 


Autocarro scarico, Fiat 18 BLR. . . . . . . . . tonn. 3,8 
Trattrice Fiat piccola tipo 20 B. . . . . . . . . » 8,9 


» D D » con accessori. . . . . » 11.5 
» Clayton ed altri tipi esteri dalle 14 alle 19 tonn. 
Carri armati Italiani Fiat 3000 . . . . . . . . +. 0» 6. 
Carri armati Francesi (Schneider) dalle tonn. 13 alle 
tul (polos e e 4 ee a Row La Br OS: 


Carri armati inglesi: 
Vippet piccolo . . . . ii è & à à» aa © IE 
Mark VIII medio e Liberi * e Ae Sn eo et A e BO: 


America, 3 tipi di carri medi dalle 15 alle 25 tonn. 
Artiglierie. Obice Italiano da 305 che segue le truppe per 
appoggiarne l’avanzata (divisibile in quattro pezzi) 
la cui parte più pesante è di . . . . . . . » Ii. 
La Francia ha il mortaio da 305 divisibile in due parti: 
I.a ‘vettura pezzo tonn. 40 - II.a vettura piattaforma » 40, 


Cannone da 194: i ' 


I.a vettura pezzo tonn. 40 - II.a vettura piattaforma » 39. 


Ora, le navi in servizio di guerra, specialmente quelle ausilia- 
rie, potendo utilizzare le grue dei porti imbarcano senza eccessive 
difficoltà grandi carichi concentrati. Ma per operazioni di sbarco ed 
imbarco di sorpresa su coste nemiche ed aperte, esse abbisognano 
di adatti alberi di carico e poi ancora dei ponti da sbarco adatti 
per tali pesi. . 

Gli attuali mezzi in dotazione non permettono invece i trasporti 
di tutti i materiali di cui attualmente gli eserciti dispongono. 

Volendo adottare lo stesso criterio di costruzione rigida dei 
pontoni da sbarco usuali, si raggiungerebbe tare enormi, dovute 
alle sezioni maestre sempre più grandi in rapporto alla maggiore 
superficie necessaria. 

Ma queste grandi tare, oltre ad un inutile impiego e trasporto 
di metallo, porterebbero inconvenienti gravissimi dovuti alla scarsa 
maneggevolezza, impossibilità di rapida manovra, inutilizzazione 
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(tutto o quasi) del galleggiante, nel caso di urti con sfondamento, 
torte immersione ed impossibilità di avvicinarsi alle coste con bassi 
fondali. L'adozione degli elementi che si appoggiano reciprocamente, 
non richiede nè l'aumento di spessori delle pareti, nè quello delle 
ossature o dei tiranti, anzi è possibile altresì l'immersione varia 
bile a parità di carico e di tara coll'impiego di un maggior numero 
di elementi. Così ad esempio, con elementi aventi tara di kg. 100 
avremo, per peso proprio, una immersione di em. 10 e per un carico 
di tonn. 10, su 20 elementi, immersione di 0.50 più 0.10 totale 
m. 0.00. 

Aumentando il numero degli elmenti da 20 a 40 avremo im- 
mersione 0.25 più 0.10 totale m. 0.35. 


Zattere da salvataggio. 


Anche per i mezzi da salvataggio, per molteplici ragioni oc- 
corerebbero oggi sistemi meglio rispondenti alle necessità della 
guerra moderna. g 

Adottando ad esempio galleggianti ad elementi da tenere gl 
formati sopra coperta, si otterrebbero 1 seguenti vantaggi: 


1) Di poter utilizzare il 100 % del posto da essi occupato; 

2) Di poter ricavare in mare senza pericolo di inutilizza zione 
per capovolgimento e ciò perchè il fondo può eccezionalmente St” 
vire da coperchio e galleggiare; 

3) In caso di improvviso inabissamento della nave, ©09°° 
avviene in caso di gravi collisioni, i ponti da salvataggio resterel- 
bero galleggianti senza alcuna speciale manovra; 

4) Data la loro grande superficie unita alla forte portata non 
è possibile l'affondamento per eccessivo carico. 


La folla compatta viene infatti calcolata al massimo a 500 a. 
G00. 


a del 


per em., mentre il più basso elemento consente il carico di kg- 

9) Possibilità di renderlo insommergibile col noto sistem 
riempimento con materiale ingombrante; 

6) Possibilità di tenere in elementi chiusi, opportuna merte 
predisposti, notevoli provviste di acqua potabile, viveri, medier 
nali, carte di bordo, piccole stazioni radiotelefoniche e radiotele 
grafiche, 


7) Possibilità di avere motori marini in un elemento di popP n 
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e provviste notevoli di combustibili pari a litri 700 circa per ele- 
mento (peso specifico della benzina 0.750) . 

8) Possibilità di avere nelle stive ponti smontati di riserva per 
eventuale sostituzione di quelli perduti o dati ad altre navi. 


Pontili galleggianti. 


Anche la possibilità di costruire rapidamente pontili di imbarco 
e di sbarco e quindi rapidamente ripiegarli ad uso avvenuto è at- 
tualmente difficile, spesso impossibile. 


La storia della Libia è assai recente. Ivi, grandi ditficoltà, molto 


tempo e spese considerevoli vennero più volte costruiti pontili in le- 


gno, su palafitte, ma ogni mareggiata quando essi non si trovavano 
in porti ben riparati, riuscì sempre a demolirli parzialmente o 
totalmente. 

I Tedeschi ne usarono alcuni in ferro, robustissimi, i quali 
però ebbero lo stesso esito. 

Ma astrazione facendo dalle cattive prove avute, questi pontili 
permanenti, per la costruzione richiedono molto tempo, molti ma- 
teriali, tranquillità di lavoro. La costruzione è visibile rumorosa e 
quindi non può avvenire di sorpresa. 

Per necessità di guerra e fare cioè sbarchi su coste nemiche, 
ove il tempo è limitato e i fondali bassi, occorre poter gittare in 
pochi minuti uno o più pontili di sbarco ed imbarco per rendere 
possibile l'avvicinamento delle scialuppe cariche di militari; ov- 
vero 1 ponti da sbarco con i materiali pesanti di guerra. 

Questi vantaggi si potrebbero avere trasportando a terra, alla 
rinfusa gli elementi comuni. Ivi costruire i pontili della larghezza 
e lunghezza necessaria (p. es., m. 4 x 25) varandoli contempora- 
neamente. 

La testa di pontile verso terra, sarà solidamente fissata ai paletti 
da batterie mediante interposizione di stracci stoppa, ecc. la testa 
verso il mare, sarà invece fermata mediante le necessarie contro- 
ventature a larga base. 

Manovra inversa per il ripiegamento. 
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Calendario Storico Navale 1926. 


L'Ufficio del Capo di Stato Maggiore (ufficio storico) ha prov 
veduto, come nell’anno scorso, all'edizione di un calendario storico 
navale intitolato: Z fasti del Mare. 

Esso è formato da 53 fogli nei quali, in elegante veste tipo- 
grafica, viene dato uno sguardo fugace ma di insieme a tutta la 
storia dell'attività navale, con particolare rilievo a quella ilaliana. 
Riproduzioni di stampe e quadri antichi, a di fotografie rare, ab- 
belliscono le varie pagine sì da rendere esatta l'idea del modo di 
navigare e di combattere nei vari tenipi, e dei tipi delle navi. 

Il calendario offre quindi materia di diletto e di istruzione, 
e costituisce, per chi ama le letture marittime lo spunto per ap- 
profondire lo studio di epoche interessanti, di episodi talvolta sco- 
nosciuti e per ammirare quella costante e vigorosa energia che Pat 
tività umana svolse per la conquista delle vie marittime. 

Il calendario costa L. 13: le richieste; con cartolina veelia in- 
testata al Capo dell Ufficio Sterico della Minina, debbono essere 
fatte al predetto ufficio, presso il Ministero della Marina - Renn. 


Aggiungere per la spedizione L. 2,50. 
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Disastri nazionali, in perdite di navi da guerra, 


considerati dal [cto Cella diseipiina. 


Alcune osservazioni sull importantissimo argomento della re- 
sponsabilità dell inferiore nell'esecuzione ed attuazione di un ordine 
ricevuto dal superiore, rendono questo articolo (del Comandante 
C. Ferber della ee marina imperiale germanica), che riproduciamo 
qui tradotto dalla « Marine Rundschau », degno della massima con- 
siderazione e di non poche meditazioni. 


8 


L’8 settembre 1923, nel paese delle possibilità senza limiti, è 
avvenuta una catastrofe di navi da guerra, della quale non si ri- 
scontra l’ewuale negli annali di tutte le flotte del mondo. Una squa- 
driglia di quindici cacciatorpediniere in doppia formazione, sotto 
la direzione del caposquadriglia, che li precedeva, navigava da 
San Francesco verso il Sud, lungo la costa, per raggiungere il porto 
di S. Diego. Per arrivare colà la squadriglia doveva passare il Capo 
Honta, vicino a Punta Arguello, e quindi imboccare il canale un 
po pericoloso di Santa Barbara. La notte era buia e l'atmosfera, 
come al solito in quei paraggi, abbastanza nebbiosa; la: visibilità 
per conseguenza era scarsa. Malgrado ciò la flottiglia navigava a 
velocità di 20 miglia all’ora. La stessa sera, su quella costa, non 
molto lontano, si era arenato un piroscafo commerciale, ed i segnali 
r. t. della stazione di Arguello, per mezzo della quale veniva chia- 
mata da S. Dievo un’altra squadra di cacciatorpediniere in soccorso 


~ 
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di quel piroscafo, intralciavano le segnalazioni della squadriglia 
dei predetti quindici C. T. A un certo momento il capo squadri- 
glia incagliava e, sentendo il segnale di avvertimento delle sue 
sirene, la mezza fiottiglia di sinistra accostava verso terra ed are- 
nava anch'essa, mentre l'altra metà, che stava a destra, prendeva 
il largo e così si salvava dalla catastrofe. 

Malgrado che 1 comandanti, gli utticiali e gli equipaggi, mo- 
strassero un sangue freddo ed una disciplina veramente encomia- 
bili, pure, come risulta dalla commissione d'inchiesta, la Marina 
americana ebbe un danno di tredici milioni di dollari in materiali 
e, quel eh'è peggio, la perdita di 23 vite umane e moltissimi uomini 
rimasero invalidi, | 

La sentenza diceva: € Colpevole incapacità nell'esercizio delle 
loro funzioni e negligenza in servizio » per i tre ufficiali superiori 
e per tutti i comandanti dei C. T. arenati, La commissione d'in- 
chiesta considerava specialmente la questione se fosse stato giusto 
che il comandante dei €, T. e gli Ufficiali alla diretta dipendenza 
del loro capo squadriglia lo avessero seguito ciecamente, o se in- 
veee non avessero dovuto richiamare la sua attenzione sulla peri- 
colosa rotta seguita: il che era possibile. Tale disastro commosse 
l'opinione pubblica degli Stati Uniti. 

Anche 47 anni fa avvenne qualche cosa di simile nella Marina 
imperiale germanica: e questo disastro ha sempre la sua importanza, 
perche è considerato come rigorosa lezione: vogliamo alludere al 
naufragio della corazzata Grosser Kurfürst di 7500 tonn. L'autore 
di queste righe vi assistette il 31 maggio 1878, allora giovane ufh- 
ciale, da Lordo della nave dello stesso tipo Preussen. Le navi erano 
entrate in servizio da appena tre settimane, e dovevano andare a 
Salonicco, centro della politica europea in quell'epoca, per assistere 
a una dimostrazione delle flotte internazionali nel Mediterraneo. 
La Grosser Kurfurst era nuova, ed aveva compiuto in quei giorni 
Je sue prove: ma era stata allestita in troppa fretta per parteci- 
pare al viaggio e perciò non ancora ben preparata per assistere a 
quella dimostrazione. Il Friedrich der Grosse sin dall'inizio del 
viaggio, nel Gran Belt, per aver toccato il fondo dovette andare 
in riparazione ed esser messa in disarmo. Si navigava con tempo 
magnifico lungo le coste inglesi, a dieci nodi all'ora, e la squadra 
era formata solamente dal König Wilhelm, nave ammiraglia, dal 
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Grosser Kurfürst, a poppavia del traverso a dritta, e dalla Preus- 
sen, che seguiva la König Wilhelm a 409 metri di distanza. 

Alle 9h 30%, per la prima volta, la nave aimnitaglia segnalava 
di tenersi pronti a manovrare. Di prua si trovavano diversi velieri 
che incrociavano la nostra rotta e vi erano in vista molte barche da 
pesca. Il Aurfürst intanto aveva informato di essere costretto a 
manovrare col timone a mano, e malgrado ciò alle 88 30% il König 
Wilhelm gli aveva ordinato di mantenersi al traverso della 
nave ammiraglia a soli 100 metri di distanz:. La giusta formazio- 
ne sarebbe invece stata quella della Linea di nla con 400 metri di 
distanza. L'ammiraglio aveva scelto una cost breve distanza per 
rendere più facile la trasmissione dei segnali, dovendosi fare eser- 
cizi di evoluzione. E tutto ciò avveniva senza che la minima obie- 
zione fosse stata falta da nessun ufficiale, e malgrado che la Grosser 
Kurfürst fosse appena capace di nrantenere la cistanza e la posizio- 
ne rispetto alla Agnig Wilhelm: senza teves conto che si trattav 
di un viaggio di una squadra non allenata. Potremmo domandar i 
dove erano, in presenza di circostanze simili, 1 limiti della disci- 
plina per i comantianti delle due navi, e più ancora per il Capo 
di Stato Maggiore? 

Caratteri autonomi disapprovano, e con ragione, il dovere di 
ubbidire ciecamente. Lord Nelson rappresenta la più perfetta per- 
sonalità a tale riguardo, specialmente nella storia della guerra ma- 
vittima. L'Inghilterra (Memories by Admiral of the Fleet Lord 
Fisher, 1919, pag. 111) ci addita questo suo eroe nazionale quasi 
con orgoglio, come una « idiosineratica natura d'insubordinazione » 
ed i suoi grandi successi parlano per lui. Con tutto ciò non rite- 
niamo che egli debba esser per questo preso come modello. An- 
che nella nostra storia della guerra sul mare abbiamo molti esempi 
di questo genere. Ma come si pensava nel 1878 riguardo all'ubbi- 
dienza? Secondo la tendenza dello spirito di quei tempi, cioè, ub- 
bidire ciecamente, coloro che avevano assistito alla catastrofe del 
Grosser Kurfürst credevano che il lord ammiraglio fosse il solo re- 
sponsabile. Eppure sarebbe stato giusto se avessero pensato che an- 
ch’esst vi avevano una certa responsabilità. Era dovere di 
questi ufficiali, certamente. di una coltura non comune, di 
riflettere e decidere se, eseguendo l'ordine del loro ammiraglio (ese- 


euzione che ebbe risultati così gravi) di distanziarsi solamente di 


100 metri al traverso, non partecipassero secondo il loro eindizio 
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di ufticiali di marina ad un atto punibile, secondo il paragrafo 47 
del codice militare marittimo della fu Marina germanica, e non 
mancassero alla fedeltà giurata alla bandiera. Avrebbero dovuto 
riflettere, e non pensare di essere irresponsabili. Non avevano essi 
almeno il dovere di esporre il loro pensiero all'ammiraglio? In ogni 
modo i comandanti conoscevano la poca pratica e l'inesperienza 
degli equipaggi e perciò non-avrebhero dovuto eseguire tale ordine. 
Quelli che conoscono bene la protessione dell'uomo di mare henro 
rimproverato, più tardi, anche il e sistema Stosch » Cantici e clet- 
mente). Questo metodo se era applicabile nell'esercito, non lo era 
per la marina. All'epoca del principe Adalberto, per esempio, un 
marinalo poteva esprimere il sto giudizio pra libecnzente di oud, 

Ora non si tiene abbastanza conto della natura tutta partico- 
lare della protessione dell'uomo di mare. 1E metodo Stosch Vaviebbe 
di, certo combattuta, distruggendone così lo sii rio. Nol nostro eio 
citato tutto il personale di timoneria, che, pure è indispensabile 
vella navigazione e non facilmente sostituibile, venne abolito. 

Il Tribunale Supremo di Guerra Marittima con ragione pone 
più vasti limiti nell'ubbidienza per i mnovirerti taitiet, cuando 
decide come segue: « Per il mantenimento della disciplina è incom- 
patibile l'opinione dell’inferiore che il superiore non sia sempre 
ed in tutto d'accordo col capo supremo, perchè altrimenti si darebbe 
11 diritto all'ultimo coseritto di disubbidire. Conforme allo spirito 
del militarismo, Pinferiore ha il diritto ed anche il dovere di non 
attenersi all'ordine ricevuto se, dono matura riflessione, egli è per- 
suaso che le circostanze di teripo e di luogo sono mutate talmente 
che l'ordine dato von debba essere rit ee vito nell'interesse del 
servizio, e che manchi il tempo necessario per ricevere dal supe- 
riore che ba dato il comando, un nuovo ordine v. 

Se questa legge deve essere osservata dall'esercito, con mag- 
giore razione lo deve essere dalla merina, deve, per le condizioni 
del tempo e per la rapidità dei movimenti della nave, una data si- 
tuazione può cambiare ancora più repentinamente che a terra. Se 
noi esaminiamo in modo particolare il disastro del Grosser Aurfirst 
potremo rilevare non poche manchevolezze. L'ufficiale di guardia 
del König Wilhelm incontrava serie difficoltà nell’evitare i velieri, 
the gli tarltavano la rotta. Si aggiunga che pochi istanti prima 
della catastrofe, ecli, ufficiale di guardia, era intento a discorrere 
(di un soggetto del tutto estraneo alla situazione) col Capo di Stata 
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Maggiore della squadra, ciò che gl'impedì di fare attenzione al 
Grosser Kurfirst, che si era portato troppo a pruavia. In 
quell’istante, nè il comandante della König Wilhelm, nè il 
Comandante in Capo della squadra si trovavano in coperta. La 
Grosser Kurfürst era a soli 80 metri dalla König Wilhelm quando 
accostò a dritta; e la stessa manovra veniva eseguita dalla König 
Wilhelm. 

Quando le acque ‘furono libere il Grosser Aurfirst giudicò op- 
portuno rimettere in rotta: ma il König Wilhelm, al quale tale ma- 
novra era sembrata prematura, mise 11 timone dal lato contrario a 
quello che si richiedeva, ed investì il Grosser Kurfürst sul fianco 
sinistro (com’è noto, allora vigeva presso di noi la consuetudine di 


riferire i movimenti alla barra e non al timone — ciò durò sino al 
1880 — e da qui ebbe origine lo sbaglio del timoniere. 


La Grosser Kurfirst si capovolgeva e seompariva in soli venti 
minuti, 

Mentre lo Adniy Wilhelm si fermava sul posto e «i dedicava 
con molto successo all'opera di salvataggio dei naufraghi, la Prens- 
sen che la seguiva aveva accostato a sinistra e senza prendere una 
decisione descriveva un cerchio attorno alle navi che si erano in- 
vestite, dalle quali si era distánziata di circa mille metri: e quin- 
di si ancorava. 

Io ero coman:'ato in batteria sulla Prevssen e dovevo mantenervi 
l'ordine, Quando sentii della collisione mi recai sul castello di DEA 
In attesa di crdini per soccorrere 1 naufraghi. Sul ponte stavano il 
Coma dinte. ii primo ufficiale, l'ufficiale di rotta, quasi tutti gli 
ufficiali; ma Vordine di mettere le imbarcazioni in mate per parte- 
cpare al salvataggio non venne. Fravamo gia troppo distanti. La 
Preussen mandava solamente la sua seconda buleniera per prendere 
da upa barca da pesca due naufraghi, e li portava al nostro bordo. 
Ed anche questo aiuto era dovuto all'iniziativa di un terente di 
Vascello, che aveva agito senza attendere ordini e quindi contro il 
regolamento. Il salvatageio oltre che dalla Ang Wilheln fu fatto 
dalle molte barche da pesca presenti in quelle acque. Anche in que- 
Sta occasione ci viene in mente la domanda: Dove erano per Pequi- 
Paggio della Preussen i limiti della disciplina in una circostanza 
da noi in seguito riconosciuta così chiaramente di una dubbiezza 
colpevole ? Eppure in quell'epoca una decisione del Capo dell'Am- 
Miragliato, che fu portata a conoscenza di tutti eli ufficiali, appro- 


x 
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vava la condotta della Preussen per ner prestiti SOUCO: SI al akuu. 
fraghi! 

Dell'equipaggio di 487 uomini, dodici uffielali e 274 bravi ma- 
rinal avevano perduto la vita: il danno fa di circa + milioni di mr 
chi. Il partecipare alla dimostrazione. navale delle fotte intern: 
zionali a Salonicco dovette essere sospeso, con danno certi mente 
della politica germanica di quel teripi. 

Le indagini per trovare i responsabili della catastrofe andare 
no molto per le lunghe. Alla fine tutti i responsabili se la cavarono 
relati amente con pochi castighi, e tutti rimasero ai loro posti. Ma ll 
presidente della commissione d'inchiesta, che nulla aveva da rimpro- 
verarsi per l'accaduto, il più anziano ufficiale della Nerina ge- 
manica, contrammiraglio Reinhold Werner, era di opinione che fos- 
se necess.rio condinnare i colpevoli. Egli si trovava quivdi im di- 
saccordo col facente funzioni di Ministro della Marina: lo ines et- 
to generale ed ammiraglio von Stesch: e perciò, non voler do più 
rimanere in servizio attivo, nel ser ue te ottobre chiedeva la pori 
zione ausiliaria. Vi era da supporre che la causa dell: collisione frise 
se soltanto l’errore di un solo uomo, del capo timoniese; ma duran- 
te le indagini si dimostrò che tutio un succedersi di circostanze 147 
tali aveva causato la catastrofe. 

In numerosi articoli di giornali e di riviste, sia dell'interno 
che dell’e-tero, oli esperti Ci cose nisrinare trattarono {con quale 
diritto non si sa) dei tanti difeiti dell'orcanizzazione della nostra 
marina, e ne dettero la colpa al sitema del generale Stosch, 

Oggi, conosciuti meglio i fatti, si vele che causa della colisto 
ne fu, innanzitutto, la mancanza di pratica e d'istruzione dell uit 
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cialità, compresi 1 capi, per la navigazione in isquadra; e che ne 
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to si voleva esigere da una marina ancor silovane e da equipie 


che non avevano ancora la necessaria prepar3zione. 
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squadra era formata di tredici navi di linea e navigava su due co- 
lonne da Beirut a Tripoli, lungo la costa. Giunto a destinazione il 
capo della squadra intendeva dar fondo con una manovra d'insieme 
piena di effetto. Egli ordinava per ciò che le due navi ammiraglie, 
che si trovavano ad una distanza appena uguale alla somma del- 
le loro lunghezze, dovessero accostare in dentro a un tempo. La 
conseguenza di tale manovra fu la terribile collisione delle due navi, 
per cui la Victoria affondava in tredici minuti. Il Comandante in 
Capo, 22 ufficiali e 336 uomini perdevano la vita, mentre 20 uff- 
ciali e 262 uomini furono salvati. Nessun altro, ad eccezione del 
capo della flotta, pareva che fosse il responsabile. Cosicchè questi, 
benchè reputato esperto marinaio e manovriero, ebbe sulla sua me- 
moria tutta la colpa del disastro. 


In questi ultimi anni c'è da ricordare ancora la grave perdita 
per la Francia della sua nave di linea France avvenuta nell'agosto 
del 1922. La France aveva un tonnellaggio di 23500 tonn., e da 
dieci anni era in servizio. Mentre essa entrava di notte nella vara 
di Quiberon a 12 nodi di velocità, nel passaggio di Teignouse inve- 
stiva sopra una roccia sconosciuta. Per non venire spinta dalla cor- 
rente sulla scogliera di Teignouse fu costretta ad ancorarsi, essen- 
do incapace di manovrare per le avarie sofferte. Affondava in 20 
metri di profondità e così era perduta: ma gli uomini tutti riusci- 
vano a salvarsi. 


Questi sono quattro casi di gravi perdite di navi da guerra in 
tempo di pace, negli ultimi decenni, Ciascuna, ad eccezione di quel- 
la della France, fu causato da errore commesso dai singoli coman- 
danti delle navi, o dal comandante in capo della squadra. E° inte- 
resse di ogni Stato di perseverare nelle indagini per scoprire tutti 
1 motivi che causarono un disastro, anche per evitarne di nuovi. 
Nella perdita della France la commissione d’inchiesta non poteva 
trovare nessun errore negli ordini del comandante, il quale venne 
assolto. 

Per mezzo di aereoplani si esplorò lo specchio d’acqua, e si 
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scoprì in tal modo lo scoglio, sino allora sconosciuto, ele aveva 
causato la catastrofe. Quantunque questo naufragio non abbia cau- 
sato perdite di vite umane, pure esso importava per la Francia una 
rilevante perdita nella sua potenza marinara. 

Per L'Inghilterra, Vaffondamento della Victoria. nel 1833. si- 
guificava, innanzitutto, una grave perdita di vite umane, perchè 
l'affondamento della nave causava la morte del più esperto anti 
raglio della marina Inglese, oltre a più di meta dell'equipaggio. 
La perdita di materiale in conseguenza della collisione fu certamen- 
te importante, ma per l'Iughilterra sopportabile, Contro il comando 
della flotta, malgrado tutta l'esperienza e Vautorità, si doveva pro- 
testare. Ma ne 1 comandanti delle due navi, ne Fufficiale di rotta, 
e neppure l'aiutante di bandiera, potettero far valere il Toro gindì- 
zio, circa la manovra ordinata; perciò tutti e due i comandanti se- 
gultono, senz'altro, l'ordine ricevuto. Esitando a tar valere avli 
occhi del loro Capo i loro giustificati dubbi sull'esecuzione della 
manovra abbandonarono le due navi al loro destino, TE Capo della 
flotta. a motivo di una malattia recentemente sofferta, e forse tut- 
tora convale-cente, non aveva considerato che la distanza fra le 
due divisioni era soltanto di sel gomene, 

Non così severamente è da giudicare la colpa del naufragio 
della Grosser Nurfirst, se si tien conto che a quell'epoca la marina 
germanica era ancora al suo nascere, Come e stato gia detto, la cae 
tustrofe fu causata da un complesso di circostanze e per Ta manco 
ga di capacità. Ma, supposta una eerta esperienza. negli ufficiali. 
sarebbe stato giusto per i comandanti di far rilevare che la distan 
za fra le due navi era tale da poter causare un disastro; e tatto da 
senza venir meno alla giusta interpretazione. delle norme disei- 
plinari. | 

Rigorosa, ma giusta, è la sentenza americana a riguardo della 
catastrofe dei caccratorpedinieri. € Tutti i colpevoli sono congeda- 
tion. In questo caso, dove si tratta soltanto di giovani utticiali. 1l 
tribunale di guerra americano giudica con ragione: « Quelli che 
hanno perduto la loro nave perdono il comando »: e ciò vafforza 
la giusta interpretazione della disciplina nella marina ed il senti 
mento di responsabilità nei capi delle navi da guerra, 

Il grande scopo nella marineria militare è di affermarsi ki 
potenza marittima, Secondo gli studi di base del Mahan * verità 


da tutti riconosciuta, che la potenza sul mare ha un'influenza de- 
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cisiva sulla riuscita dei grandi avvenimenti politici. Ma la potea- 
za sul mare nasce dalla pratica del navigare. La nazione, che ne 
sopporta i pesi, non deve affidare le sue navi a comandanti inesperti 
o dubbiosi. Nasce quindi il dovere di educare innanzi tutto, uomini 
capaci di navigare, uomini di carattere, che rispondano sempre di 
tutte le loro azioni, ed in situazioni pericolose possano dire: To 
come comandante assumo questa responsabilità con la collaborazi 
ne dei miei ufficiali, dopo matura riflessione ed ottima preparazior 
ne, ed in caso d’insuccesso ne sopporto tutte le conseguenze ». 

Soltanto così, una nazione marinara potrà affrontare serena il 
giudizio del suo popolo nonchè quello del mondo. 


(or) 


L’ approvvigionamento delle manichette per pompe da incendio. 


a e 
(Comunicazione del Baurat Schmidt di Amburgo alla XIX riunione del Reicb- 
sverein Deutscher Feuerwehringenieure a Schwerin iM. in settembre 1924) 


Le dotazioni di manicheite per pompe da incendio devono es- 
sere amministrate con la massima cura, poichè la manichetta per 
acqua sotto pressione è la principale arma offensiva del pompiere, 
ma è anche la più delicata e può ‘facilmente diventare la più costosa. 

La cura si deve estendere alla manutenzione della dotazione 
e al ricambio dei materiali da dismettere. Le condizioni seguenti 
si riferirinno soltanto ai secondo compito dell'amministrazione e 
cioè al ricambio del materiale. 

Prima di aggiudicare una fornitura bisogna mettere in chiaro 
alcune questioni di carattere generale, le quali, a prescindere dal 
tipo di accoppiamento attualmente standardizzato, sono le seguenti: 


1. - Il diametro delle mauichette. 
2. - La lunghezza delle manichette. 
3. - Il tipo delle manichette. 


Il diametro è anch’esso standardizzato in 45.52 e 72 mm. KE’ 
da deplorarsi in proposito cbe non si sia riusciti ad abolire la ma- 
nichetta di 45 mm., poichè l’impiego sempre crescente delle pompe 
‘meccaniche anche nelle campagne aumenta naturalmente la poten- 


856 RIVISTA MARITTIMA = DICEMBRE 1925 


— —— — — 


za delle pompe fino a valori parecchie volte maggiori delle potenze 
primitive. Questa aumentata potenza delle pompe porta per conse 
guenza un aumento del diametro delle nianichette per diminuire 
le perdite per attrito. 

Le perdite di carico e di portata nelle manichette di piecolo 
diametro sono fortissime. In una tubulatura di 50 m. la lunghezza 
costituita da manichette grezze (senza gomma) di 49 mm. con un 
bocchino di mandata di 15 mm. di diametro, la perdita di carico ar- 
riva a circa 90%, ossta alla meta della pressione totale. A questa 
perdita di carico corrisponde naturalmente una perdita di portata, 
Impiegando manichette gommate, la perdita di carico si riduce a 
circa 25%. Quindi impiegando manichette di 45 mm. non si posso 
no impiegare bocchini di mandata di pia di 15 mm. 

Perciò per le pompe meccaniche conviene scegliere la manichet- 
ta di 52 mm. come manichetta di attacco all'incendio e quella di 
72 mm. come tubolatura ausiliaria. 

“La lunghezza delle manichette si deve stabilire, in base alle- 
sperienza, di 15 m.; soltanto in casì eccezionali, se sì hanno sempre 
presso a poco le stesse condizioni locali, come avviene negli stabili- 
menti industriali e nelle grandi tenute, si può aumentare le tun- 
ghezza fino a 20 m. senza con ciò pregiudicarne il maneggio. In 
tali casi la decisione dipende dall'economia che si può realizzare 
nell'impianto per effetto della diminuzione del numero degli ac- 
copplatol. 

Di più difficile soluzione è la terza questione, ossia la scelta del 
tipo di manichetta. 

La scelta si deve fare anzitutto fra manichette di canapa grez- 
ze e manichette gommate. 

La manichetta di canapa grezza è leggiera e la sua manuten- 
zione non richiede grandi cure. Essa presenta però il grave incon- 
veniente di non essere perfettamente impermeabile neppure quando 
è nuova, e di essere sempre meno impermeabile dopo ciascun imple- 
go; inoltre essa produce una notevole perdita di carico ed è nell’ uso 
poco maneggevole. 

La manichetta gommata al contrario è più pesante e la sua 
manutenzione richiede maggiori cure; essa però è, od almeno può 
essere, perfettamente impermeabile, in modo da evitare le perdite 
d'acqua e gli allagamenti dei locali; la perdita di carico è notevol- 
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mente minore che nella manichetta di canapa grezza; infine essa 
è nell’uso più maneggevole. 

Facendo il confronto fra i vantaggi e gli inconvenienti di questi 
due tipi di manichette, se ne può dedurre la raccomandazione che 
attualmente ognì corpo di pompieri il quale possieda una buona 
sistemazione per asciugare le proprie macchine e ne curi opportu- 
namente la conservazione e la sorveglianza, scelga le manichette 
sommate, almeno per la manichetta di attacco all’incendio. 

L’asciugamento delle manichette gommate deve farsi con gran- 
de cura, poichè esso si effettua più lentamente di quello delle ma- 
nichette di canapa grezze, e in esse il tessuto si deteriora per l’u- 
midità più rapidamente poichè dall’interno non vi può giungere 
Paria. 

Per la conservazione si deve disporre di locali freschi e oscuri, 
e le manichette devono venire svolte a intervalli di alcuni mesi. 

Il minor peso delle manichette di canapa grezze, che è all’in- 
circa la metà di quello delle manichette gommate, e la possibilità 
che ne deriva di sistemarne lunghezze maggiori, può essere spesso 
decisivo per la scelta di esse, specialmente per le pompe da impie- 
garsi in terra ferma. Si ha però l’inconveniente che con queste ma- 
nichette una parte notevole dell’acqua per l’estinzione la quale ap- 
punto in terra ferma è spesso molto limitata, viene perduta inu- 
tilmente nelle tubulature, in generale di notevole lunghezza. Prin- 
cipalmente per tal motivo risulta notevolmente ritardato e reso 
meno efficace l'attacco dell'incendio, poichè le manichette di cana- 
pa grezze raggiungono la loro massima impermeabilità soltanto 
dieci minuti dopo l’inizio dell’erogazione dell’acqua. Si deve inol- 
tre tener presente anche la perdita di carico che si verifica con 
queste manichette e che è all'incirca doppia che con le manichette 
gommate. 

La questione del prezzo non ha invece oggi più nessuna impor- 
tanza perchè la differenza non è che del 15% circa a favore della 
manichetta grezza. | 

Prima della guerra le condizioni erano molto più vantaggiose 
per la manichetta di canapa grezza, la quale allora costava meno 
della metà della manichetta gommata di uguale diametro. 

Nel 1914 i prezzi rispettivi dei due tipi di manichette erano 
i seguenti: | | 
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Diametro prezzo in marchi per metro 
mim. gommata non gommata 
43 3,40 1.20 
62 9,00 1,90 


Nel 1924 invece 1 prezzi erano j seguenti: 
45 3,00 eur 
6? | 3,80 5.40) 


Il cambiamento delle condizioni di prezzo dipende dalla varia- 
zione dei prezzi delle materie prime, € cioè della gomma e dei tes- 
sili, poichè la gomma costa attualmente circa la metà che prima 
della guerra mentre la canapa, il lino e il ramiè costano cirea 120%, 
di più. Vi è inoltre deficienza di canapa e di lino di buona qualità, 
poichè il mercato russo è venuto completamente a mancare e l'Ita- 
lia, che prima ne forniva la miglior qualità, ne ha limitata la col- 
tivazione. Queste condizioni del mercato hanno influito sulla va- 
riazione dei prezzi ed è molto probabile che esse non siano prosse 
Me a cessare, 

Nello scegliere la manichetta gommata a preferenza di quella 
di canapa grezza si deve anche tener presente che il lavoro sul luogo 
dell'incendio risulta faeile, e quindi è più facile evitarne le avarie. 
Essa può perciò avere una durata maggiore della manichetta di ca- 
napa grezza, a condizione sempre di un accurato asciugamento, di 
un’adatta conservazione e di un opportuno distendimento ogni tre 
mesi circa. Naturalmente sulla scelta influiscono anche le condi- 
zioni di pressione, Se si devono sopportare durevolmente pressioni 
oltre 8 Kg. per emq., la perdita di acqua nelle manichette di ca- 
napa grezza già Impiegate alcune volte diventa eccessiva. 

Dopo aver chiarite le questioni riguardanti il diametro, la 
lunghezza ed il tipo delle manichette si può passare all'esame delle 
condizioni da stabilire nell'aggiudicarne la fornitura. 

Queste condizioni di fornitura per le manichette non possono 
essere dettagliatamente determinate come quelle per i materiali 
metallici, le quali sono già generalmente riconosciute e contenute 
in regole fisse. Le materie prime per le manichette, e cioè la gom- 
ma e le materie tessili, sono troppo delicate e nello stato primitivo 
troppo variabili. Tnoltre le singole fabbriche di manichette hanno} 


RIVISTA DI RIVISTE 859 


loro segreti di fabbricazione per le gomme miste e per la loro vul- 
canizzazione, come pure per le proporzioni già sperimentate per 
molti anni dei tessuti misti di lino e cotone, e per le norme per la 
loro lavorazione sul telaio. 

I dettagli delle condizioni di fornitura dipendono dalle esi- 
genze dei corpi di pompieri per quanto riguarda le loro manichette 
prementi e aspiranti. Esse sono qui appresso specificate per i sin 
goli tipi di manichette. 


A) Manichette di canapa grezze. 


Queste manichette devono: 


1. - avere un tessuto liscio esternamente e internamente; 

2. - resistere alla massima pressione delle pompe da ineen- 
dio aumentata del 50% e 

3. - quando siano completamente inumidite, devono avere 
una tenuta tale che le manichette nuove alla pressione normale del- 
le pompe da incendio lascino passare soltanto delle gocce isolate. 


Le condizioni 1 e 2 possono essere e sono effettivamente soddi- 
sfatte dai fabbricanti senza difficoltà. E° invece più difficile sod- 
disfare la terza condizione per la quale possono essere e sono dalle 
fabbriche scelte differenti vie. 

Alcune fanno il tessuto per le manichette così compatto che la 
manichetta nuova ancora asciutta è perfettamente impermeabile o 
lascia passare soltanto goccie isolate. Questa qualità della mani- 
chetta è seducente, ma presenta l’inconveniente che questa, dopo 
essersi inumidita completamente e avege quindi tutte le fibre gon- 
fie, è bensì perfettamente stagna, ma è anche molto rigida e quindi 
poco maneggevole e si rompe facilmente dando luogo a perdite. Al- 
tre fabbriche ad contrario tengono il tessuto più rado, in modo che 
la manichetta nuova, non ancora inumidita, da delle perdite di 
acqua, le quali non cessano completamente neppure quando la 
manichetta è completamente bagnata. Queste manichette risultano 
meno rigide e più maneggevoli e si rompono meno facilmente. 
| Come sì vede, nessuno di questi due sistemi è perfetto, e il 
‘tipo di fabbricazione più vantaggioso è quello che segue una via di 
mezzo fra 1 due. 

La scelta del tipo di tessuto per la fabbricazione delle mani» 
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chette, se di canapa o di lino o misto, deve essere lasciata alla fab- 
brica. La fibra del lino può essere più morbida e più assorbente di 
quella della canapa, ma non avere la stessa resistenza. Normal- 
mente gli orli delle manichette soggetti a forti pressioni sono fatti 
con tessuto di lino rinforzato. 

Į fabbricanti forniscono attualmente manichette di canapi 
grezze per pressioni fino a 4 — 5 Kg. per emq.: essi si sono inol- 
tre accordati su alcune qualità di manichette distinguendole con 
marche concordate. 


Queste sono le seguenti: 
1 - Marea W.E. fino a 6 Kg. per emg. 
2- Marca W.IT.Z. fino a 10 Kg. per cmq. 
3 - Marca Super fino a 12 Kg. per cmq. 
Inoltre ciascuna fabbrica produce un tipo speciale di manichetta 
ancora migliore, il quale resiste fino a 15 Kg. per cmq. 
Fra queste marche è consigliabile scegliere: 
l- La marca W.H.Z. per manichette di 52 mm. per pompe 
a mano. 
2 - La marca Super per manichette di 92 mm. per pompe 
meccaniche. 
3 - La marca speciale per manichette di 72 mm.per pompe 
meccaniche. 


B) Manichette gommate. 


Queste manichette devono essere perfettamente impermeabili 
e conservare questa proprietà più a lungo che sia possibile. Inoltre 
devono potersi arrotolare facilmente e il loro peso deve essere il mi- 
nimo possibile, 

La impermeabilità delle manichette gommate deve essere assicu- 
rata soltanto per mezzo della gomma. Quindi lo stato della ingommä- 
tura determina anche la possibilità di impiego della manichetta. € 
perciò essa deve essere applicata con la massima cura per prolungaré 
la durata della manichetta stessa. 


Sulla preparazione della ingommatura l'acquirente non p% 


esercitare nessuna Influenza; la composizione e la vulcanizzazione 
di essa devono essere lasciate al fabbricante e vengono effettuate 


secondo segreti di fabbricazione frutto dell’esperienza di lunght 
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anni. L'acquirente però può e deve stabilire le condizioni che l’in- 
gommatura non deve attaccarsi, deve essere fermamente unita al 
tessuto, deve risultare al collaudo perfettamente stagna, e deve con- 
servare queste qualità per un periodo di tempo stabilito, 

Anche la scelta dello spessore della ingommatura deve essere 
lasciata al fabbricante; esso perd non deve essere minore di 
0,1 mm. 

Il tessuto delle manichette gommate deve in generale resistere 
soltanto alla pressione e non provvedere alla impermeabilita; esso 
deve quindi essere proporzionato in modo da resistere alla pressio- 
ne nominale della pompa da incendio con una riserva del 50 per 
cento. Esso può perciò essere più rado di quello delle manichette di 
canapa grezza, e invece di ordinario tessuto può anche essere del ti- 
po a spina. Il tessuto a spina è più flessibile del tessuto ordinario 
con ordito e trama, ma non è a tenuta quando le fibre sì gonfiano, 
cosicchè ditetti di tenuta anche piccolissimi nella gomma danno 
luogo a gravi fughe di acqua, mentre il tessuto con ordito e trama 
col rigonfiamento chiude le fughe o per lo meno le mantiene in li- 
miti molto ristretti. | 

Speciale considerazione richiede anche il peso delle manichet- 
te gommate. Si sono verificati del casi in cui, con uguali spessori 
di gomma, il peso di un prodotto era 30 per cento maggiore di quel- 
lo di un altro, in modo che una lunghezza di una manichetta pesa- 
va 4,2 Kg. più di quella di un’altra mentre dalla prova allo strap- 
pamento risultava per la mamichetta più pesante una resistenza 20 
per cento minore. Un'indagine accurata sulle fibre dimostrò in tal 
caso che per la manichetta più pesante si erano impiegate materie 
prime di peggiore qualità. Occorre tener presente che il maggiore 
peso carica maggiormente 1 veicoli, il maggior diametro dà un in- 
gombro maggiore e la manichetta più pesante risulta praticamente 
meno maneggevole di quella più leggiera. 

Jl tessuto delle manichette gommate si può anche fare con fi- 
bre che non si rigonfiano. Le fabbriche germaniche prima della 
guerra impiegavano a tale scopo il ramiè, che è un materiale tessi- 
le importato dai paesi tropicali. Le manichette con un tessuto spe- 
ciale di questo materiale erano straordinariamente flessibili e quin- 
di molto impiegate in pratica. Anche oggi si tornano a fabbricare 
manichette di ramiè, ma pur troppo ad un prezzo circa 100 per cen- 
to maggiore di quello delle manichette di canapa. 


Li 
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Questo tessuto non si gonfia e presenta quindi lo stesso incon- 
veniente del tessuto a spina. Attualmente viene impiegato anche 
un nuovo tessuto denominato ramelino, che è misto di ramiè e di 
lino, e quindi insieme ad una grandissima flessibilità presenta una 
sufficiente proprietà di rigonfiamento. Anche questo tipo di mani- 
chetta è 100 per cento più caro di quello di canapa. 

Le fabbriche estere, specialmente quelle inglesi e americane, 
fabbricano il tessuto con filati di cotone, nel qual caso però devono 
farlo di spessore doppio di quello di canapa. Anche queste mani- 
chette, quantunque notevolmente più pesanti, sono bene flessibili. 
Le dette fabbriche fanno anche manichette non gommate con filati 
di cotone, in tessuto doppio molto spesso. Non è possibile riferire cir- 
ca prove fatte cou questi tipi di nianichette, poichè la guerra ha 
impedito di farne un’ordinazione di prova. i 

Si può qui anche accennare alla riparazione e al ricambio del- 
la gommatura avariata. La riparazione ricoprendo la gommatura 
vecchia con un nuovo strato non ha fatto buona prova. Dà invece 
buon risultato la nuova gommatura delle veechie manichette dopo 
l'asportazione del vecchio strato di gomma diventato fragile. Na- 
turalmente per la riparazione si possono prendere in considerazione 
soltanto le manichette il cui tessuto è ancora in buono stato, pol- 
chè anche oggi il rinnovamento della gommatura rappresenta cir- 
ca 1 due terzi del prezzo della manichetta nuova. 


\ 


C) Manichette di aspirazione. 


Queste manichette devono resistere ad una sollecitazione di 
pressione che può avere due direzioni, e cioè tanto alla pressione del- 
Varia dall'esterno, che agisce durante l'aspirazione della pompa. 
quanto ad una pressione interna quando la pompa è collegata me- 
diante la manichetta di aspirazione ad una conduttura d'acqua. Il 
secondo caso si verificherà soltanto eccezionalmente, ma non può 
in ogni modo escludersi in modo assoluto. 

Inoltre la manichetta di aspirazione deve avere una superficie 
interna liscia, deve potersi piegare ad arco di 90 gradi senza danno 
e deve avere il minimo peso possibile. 

Per soddisfare a queste condizioni, le manichette di aspirazio- 
ne possiedono una spirale alloggiata nella gomma e avvolta ester- 
namente con un rivestimento di tessuto gommato. La spirale può 
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essere semilibera, nel qual caso la parete interna non è perfettamen- 
te liscia, oppure essere completamente alloggiata, nel qual caso la 
parete interna è liscia. 

La resistenza delle manichette di aspirazione dipende dal loro 
spessore, il quale a sua volta dipende dal diametro interno. 


In generale si deve prescrivere: 


1. - Con la spirale semilibera, fino a 100 mm. di diametro 
almeno 7 mm. di spessore, e da 100 a 120 mm. di diametro almeno 
8 mm. di spessore. 


2, - Con la spirale completamente alloggiata, fino a 100 mm. 
di diametro almeno 8 mm. di spessore, e da 100 e 120 mm. di dia- 
metro almeno 10 mm. di spessore. | 


E” inoltre vantaggioso sovrapporre allo strato esterno di tessu- 
to uno strato di gomma per proteggere il tessuto dall umidità ed 
evitare che marcisca. 

Nell’ordinare le manichette di aspirazione è raccomandabile 
prescrivere la gommatura della migliore qualità. Di regola si deve 
sempre acquistare il materiale migliore che il fabbricante è in gra- 
do di produrre, senza naturalmente dare troppa importanza al prez- 
zo. Il migliore materiale non solo darà i migliori risultati e non ver- 
ra a mancare nel momento del bisogno; ma risulterà in definitiva 
anche 1l più economico. Ciò naturalmente nell’intesa di un conve- 
niente trattamento delle manichette prima, durante e dopo lim- 
piego. 

Dopo avere accennato alle proprietà che si devono esigere per 1 
singoli tipi di manichette da incendio, si dovrebbero specificare le 
condizioni di fornitura, le quali dovrebbero essere tali che ogni ac- 
quirente potesse facilmente controllare le più importanti proprietà 
prescritte per le manichette 'fornitegli. Lo studio della specificazio- 
ne delle condizioni di fornitura, che non può essere stabilita in 
modo unilaterale dai soli acquirenti, ma deve essere concordata 
coi fabbricanti, fu iniziato nell’ultima riunione tenuta a Monaco 
prima della guerra, e dovrà essere ora ripreso da una commissione 
del R.D.F. (Reichsverein Deutscher Feuerwehringenieure). 


E. C. 
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* Nella Hing » dell’ 11 settembre u. s. è riportata una in- 
teressante memoria sopra il Rendimento dei macchinarii ausiliari 
a bordo delle navi, dove sono indicati alcuni dati assai interessanti 
sopra il consumo di tali macchinari, consumo che è spesso una grande 
incognita sla per 1 progetti di apparati motori marini sia per una 
esatta valutazione della reale autonomia di una nave. 

Riportiamo alcuni dati e tabelle interessanti. La tabella se- 
guente indica la potenza e il consumo dei  macchinarî ausiliari 
di un apparato motore con turbina ad ingranaggi da 3234 cav.-asse 
per un piroscafo, dedotta dalla prova in mare eseguita dai costrut- 
tori dell'apparato motore. 


i 


| Cav. ERA | Cove 
i calcolato 
MACCHINARIO CAPACITÀ o | Cav. asse rs 
| cav. aria | perora 
Pompa d'aria. . . | 13150 kg. di condensato | 
| all'ora: 4 o eu i = li, 0 159 
Eiettore . . . . . == | i | È 
Pompadi circolazione 12,3 tonn. al minuto con | 
! prevalenza di m. 4,50 12.4 18 400 
Pompa di alimento. | 14,8 tonn. all'ora con 
. DA, 
| pressione di 14 se (CNG: 1.9 | 9 245 
Ventilatori. . .,.: 570 me al minuto con- | 
tro 60 mm. in colonna | 
d'acqua.» + a Gers 6.4 11 263 
Ì 
Pompa dell'olio . . | 30,5 tonn. all'ora con | 
pressione di 3,5 kg;emq: 3.8 4.5 150 
| 
Macchina del timone — — -— 200 
Dlumin. elettrica . | 25 kw... . .. 0. — 3,25 61 
| | tito 
| | 1516 


Calcolando che con Vaequa di alimento a 100°, si possono ri- 
cavare per ogni kg. di nafta bruciata nelle caldaie (rendimento 
delle caldaie 84 96, che si può ottenere con un efficace proriscalda- 
mento dell'aria) 13,2 kg. di vapore alla pressione di 35 kg./cmq. € 
alla temperatura di 370 9%, risulta nel primo caso un consumo 
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complessivo di vapore per le motrici principali ed i macchinarî 
ausiliari di kg. 4.08 per cav-ora, il che corrisponde al consumo di 
0,313 di nafta per cav.-ora. 


Questo consumo può ancora essere leggermente ridotto utiliz- 
zando per il riscaldamento dell’acqua di alimento vapore di scarico 
della turbina. 


Nel caso 2 a parità di condizioni si raggiunge un consumo com- 
plessivo di kg. 3.96 di vapore per cav.-ora, corrispondente a 
kg 0.308 di nafta per cav.-ora. 


Nei casi 3 e + si hanno consumi di vapore e nafta rispettiva- 
mente di kg. 3.80 e 0.288 per cuv.-ora. | ; 


Nel caso 4 per semplicità è stato supposto che tutti i macchi- 
nari ausiliari siano condotti dai motori principali; però ciò può 
non essere conveniente per alcuni di essi che possano preferibilmente 
essere comandanti da speciali motori. Per quanto riguarda il con- 
sumo totale però i risultati sono gli stessi, così che il caso 4 si ap- 
plica ugualmente a qualunque combinazione che risulti più pra- 
tica nei casi particolari. 


La tabella che segue nella pagina successiva riporta i consumi 
calcolati per i macchinari ausiliari per un impianto di 5000 cav. 
di alta efficienza. 


La 
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Impiego di un oscillografo a grandissima sensibilità. 


Lo scopo per cui l'A. ha studiato il suo apparecchio è quello 
d. registrare con buona sensibilità le variazione della corrente di 
anodo di un triodo quando si abbia ad èsperimentare con una fre- 
quenza musicale sino a 3000 p. s. e con correnti inferiori al milliam- 


DI 


père. Il galvanometro di Ewtroven come sensibilità è superiore al 
nuovo strumento consentendo misure dell’ordine del microampère, 
ma a parte la sua grande fragilità non conviene impiegarlo che a 
frequenze inferiori a1 100 p.s. 

Gli altri galvanometri, come l’oscillografo del Duddel e del 
Blondel con equipaggi per frequenza sino a 3000 p.s. sono poco 


sensibili e ad ogni modo sono strumenti solo da Laboratorio. 


SEZIONE SCHEMATICA DELUOSCILLOGRAFO A LAMINF TTA 
RIDOTTO A JE 


ASSE A EN 


Vivi CONCAVE 
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L’apparecchio studiato dall'Ing. Dubois e di cui I'A. dà notizie 
diffuse in Revue Générale de l’Electricité del 20 Giugno è sempli- 
ce massiccio e nello stesso tempo sensibilissimo e si presta ottima- 
mente per le necessità di bordo, ove può rendere preziosi servizi nel- 
l'idrofonia. Ritengo opportuno descriverlo qui appresso. 
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Consta di una elettrocalamita o di una calamita permanente 
(fig. 1) N.S. nelle cui espansioni polari è inserita una bobina B.B., 
percorsa dalla corrente da studiare. Nel traferro, sul coltello C. 
fissato nella carcassa della bobina B, poggia una laminetta P P che 
può oscillare sull’asse del coltello stesso su cui è mantenuta appog- 
giata per effetto dell’azione delle molle r, e r: che le conferiscono 
una frequenza propria di vibrazione di parecchie migliaia di perio- 
di per secondo. La molla ri fa testa su apposito supporto a colonna 
mentre r: è fissata in H. Alla laminetta è unito il filo di trasmissio- 
ne per il movimento dello specchio con cavo oscillante attorno ad un 
asse a coltello. La superficie della laminetta vibrante è di 2 em’. Lo 
specchio è sufficientemente grande. Il tifferro in cui trovasi la la- 
minetta è traversato in senso ad essa normale dal campo magnetico 
intenso della calamita. Ciò crea uno stato di equilibrio instabile cui 


rimediano però le molle antigoniste ri r: (fig. 2). 
i 


PARTICOLARE DELLA LAMINETTA, 


FILO TESC 


La bobina B è incastrata nei nuclei polari E che sono di fer- 
ro al silicio finemente laminati per ridurre le correnti di Foucault 
come nei telefoni Baldwin cireonda completamente la laminetta che 
si magnetizza per effetto della corrente i da studiare. 

Poichè sia i nuclei polari che la laminetta sono di metallo di 
forte permeabilità e piccola forza coercitiva, ed hanno traferri non 
superiori al millimetro, il momento magnetico della laminetta è 
reso proporzionale ad è insieme alla coppia cui la laminetta è sog- 
getta per effetto del campo intenso permanente perpendicolare ad 
essa. L’azione delle molle antagoniste è resa pure proporzionale ad 


i ed alla coppia. 
Quando per effetto della corrente 2 circolante in B la laminetta 
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è sollecitata a spostarsi (sempre di una quantità angolare inferiore 
al grado. lo spostamento viene trasmesso allo specchio, amplifica- 
to a mezzo di un nastro d'acciaio flessibile che si avvolge per mezzo 
giro sopra Tasse della specchio, le cui dimensioni sono da 2 a 3 cnl- 
di larghezza per 1 di lunghezza. 

Il dispositivo ottico è costituito da un foro praticato in un to- 
glio metallico sottilissimo situato vicino alla sorgente luminosa che 
deve illuminare intensamente il forellino, Lo specchio da una 1103” 
gine puntiforme reale ed intensa. Se lo schermo ricevente è posto 
ad un metro dall’apparecchio basta lo spostamento di appena UP 
micron delia laminetta, perchè il pennello luminoso si sposti he 
4 mm., ossia il coefficiente di amplificazione è di 4000 e divert? 
8000 a due metri. | 

Lo smorzamento delle oscillazioni della laminetta è debols- 
simo; questo è un pregio se l'apparecchio è usato come un galvano- 
metro a risonanza, ma è un difetto per le applicazioni correnti. L’ A. 
ha provveduto ad attenuarlo circondando la laminetta di un olio mine 
rale vischioso di trascurabile tensione di vapore il quale si mant?® 
ne per capillarità nel traferro la laminetta e le espansioni polar? 
L'apparecchio acquista così la proprietà di poter funzionare in tut- 
te le posizioni e può essere trasportato pronto e senza alcuna PT 
cauzione. particolare. Il peso dell'apparato, ultimo modello, a mi 
gnete permanente e di un chilogramma ed ha volume d'ingombro di 
appena 1000 em’, 

Trascurando le applicazioni industriali diremo che peri p? 
blemi che interessano la Marina Militare esso è di prezioso a usilio 


pre 


nel seguenti casi: 


l. - Registrazione dei rumori aerei. Come misura della velo 
cità del suono, individuare l'origine dei colpi di cannone, m1sUv@ 


delle frequenze presenti nelle vibrazioni di organi di macchi na Te 


in moto, 
2. - Registrazione dei rumori subacquei in sostituzione del- 


~ 


e e (N ?, o 
Pidrofono acustico che è sempre soggetto all'errore personale. T+ aP 
parecchio è insensibile alle trepidazioni dei propulsori e ai mov 
menti della nave per mare ondoso (1). 

1 Forse a bordo di piccole unità non sarà sempre possibile l'impiego di questo Ap 
parecchio per quanto maneggevole, sia per mancanza di spazio sia per altre necessiti. 

E certo pero che una serie di stazioni costiere nelle quali è possibile an PRES 
apparecchiamento dovrebbero costituire una formidabile sentinella avanzata per ES a 
perta dei sommergibili al targo delle Basi Navali, dei porti di trattico, rotta di situe 
rezza, cov, ecc, 


+  — ii heen! n — — —_—@—@+4 — -m ———_—_—_-— 
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3..- Registrazione dei segnali di radiotelegrafia, misure della 
intensità di ricezione, della modulazione dei posti ad onde modula- 
te, iscrizione dell’ora a mezzo della simultanea registrazione degli 
stops del marca tempo locale e dei segnali orari con Pappro=sima- 
zione di 0,0001 s. circa ecc. ecc, 


. A. Bz. 


Alimentazione dei triodi a corrente alternata. 


Allorchè i filamenti delle lampade di un ricevitore R.T. sono 
alimentate da una sorgente a corrente alternata, è ben noto ai ra- 
diotecnici come si producano nei telefoni dei rumori parassiti, con- 
seguenza delle variazioni di temperatura der filamenti, dovute alla 
variabilità continua dell'intensità di corrente di alimentazione. 

Al difetto di questo sistema di accensione dei filamenti, che 
ha però il grande vantaggio di sopprimere gli accumulatori, si è 
cercato di porre riparo con un montamento delle valvole detto di va - 
e - vieni (push-pull degli inglesi ed americani). Il principio del si- 
stema è il seguente: 

Invece di influire, come sui ricevitori ordinari, sopra una 50- 
la griglia e raccogliere le variazioni di corrente anodica ottenute da 
un solo anodo, si guerniscano due lampade in opposizione, si con- 
netta ciascuna delle due griglie all'estremità del secondario del 
trasformatore di entrata munito di una terza presa a metà avvolgi- 
mento, in comunicazione con la sorgente di alimentazione. fili ano- 
di siano collegati all'estremità del primario del trasformatore di 
uscita. In queste condizioni le griglie, per effetto della presa me- 
diana, saranno portate ad un potenziale costante. Se allora al pri- 
mario del trasformatore d'entrata è applicata un alternanza, questa 
porterà, con l'intermediario del secondario, una griglia ad un po- 
tenziale negativo e Vultra ad uno positivo, in rapporto al potenziale 
costante iniziale. In conseguenza di questo, la corrente di clrascun 
anodo, che varia in funzione del potenziale dalla griglia corrispon- 
dennte, diminuirà in un anodo e crescerà nell'altro, ottenendosi così 
lo stesso effetto come se l'alternanza passasse nel primario del tra- 
sformatore di uscita. Ta corrente ridotta nel suo secondario sì ma- 
nifesterà con un suono nel telefono derivato ai suoi estremi. 
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Le variazioni di corrente nel circuito anodico, conseguenza del- 
le variazioni di temperatura del filamento avvengono in entrambi 
gli anodi nello stesso senso, quindi si annullano nel trasformatore 
in cui producono due flussi di senso contrario, non dando così luo- 
go ad alcun suono nel telefono. 


In conclusione, le variazioni della corrente del circuito anodi- 
co, dovute alle oscillazioni da ricevere, producono una corrente 
indotta nel trasformatore di uscita e nessuna variazione nella sor- 
gente di 80 Volt, mentre che le variazioni parassite dovute ai fila- 
menti delle lampade si rivelano con una variazione di emissione, 
senza però alcuna corrente indotta nel secondario del trasformatore 
di uscita. E” possibile così costruire un ricevitore che può benissi- 
mo funzionare con corrente alternata. 


- Il problema sembra sia stato anche risolto in altra maniera dal- 
la General Electric Co., con la creazione di una lampada che uni- 
sce nella stesa ampolla un raddrizzatore ed un amplificatore. Que- 
sta lampada si compone di un filamento collocato nell'interno di un 
cilindro che tutto lo avvolge a guisa di campana. L'insieme co- 
stituisce una valvola rettificatrice a due elettrodi. 

La superficie esterna della campana è ricoperta di ossidi di 
bario e di stronzio che, quando riscaldati per Virradiazione del fi- 
lamento incandescente, hanno un elevato potere emissivo. In con- 
seguenza, questa campana funziona come irradiatore di elettroni 
con la sua faccia esterna; questa è poi circondata esternamente da 
una griglia e da un anodo. Quindi nella stessa lampada è contenuto 
sia un raddrizzatore che fornisce la tensione continua dell'anodo 
dell’amplificatore, sia un amplificatore, che è stabilito in modo da 
fornire un'amplificazione grandissima e servire, occorrendo, da 
rivelatore. 

Le prove di alimentazione del filamento a mezzo della corrente 
alternata sono state soddisfacenti per la ricezione delle radiotra- 
smissioni (R. S. E. 13 Giugno - 25 Luglio’, 


A. Bz. 
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L’ isolante bakelite. 


La bakelite è una resina sintetica che si ottiene per l’azione 
del metanale (o aldeide formica) sul fenolo, secondo il metodo indu- 
striale di Baekeland da cui il prodotto ha preso il nome (1). 

Il Baekeland designa tre differenti stadii di trasformazione 
con le lettere A. B. C. 

Il prodotto A è liquido o vischioso all’uscita dal forno, ma di- 
viene solido a freddo. Allo stato liquido si discioglie facilmente in 
solventi organici, come alcool, acetone, fenolo, glicerina... si ha 
quindi la possibilità di avere la bakelite allo stato di vernice ed 
utilizzarla come tale. 

Raggiunto lo stato solido per raffreddamento la bakelite di- 
viene una massa giallo-rossastra o giallo chiaro molto friabile che 
fonde al calore, perchè l’azione di questo sia piuttosto breve: se 
invece è lunga essa si trasforma nel prodotto B. che rimane solido 
a tutte le temperature, insolubile nei solventi ordinarî, per quan- 
to da parte di qualcuno (per es. dell’acetone) si produca una azione 
di gonfiamento della massa. Come già detto non fonde al calore, 
perd se l’azione di questo è prolungata un poco si rammollisce as- 
sumendo una consistenza elastica analoga a quella del caoutchouc 
la quale però sparisce col raffreddamento. Se invece l’uzione del 
calore si prolunga oltre un certo limite, il prodotto B si trasforma in 
prodotto C. che è l’ultimo stato della consolidazione della bakelite. Lo 
stato C. si può considerare polimero di B, e questa un prodotto di 
disidradazione di A. 

Allo stato C la Bakelite è completamente insensibile all’azione 
dei solventi, è un solido duro infusibile che senza alterarsi può re- 
sistere sino alla temperatura di 300° C trasformandosi oltre questa 
in un carbone come quello dello zucchero. 

La diversità d’aspetti fisici conferisce a questa resina una 
grande facilità di adattamento a svariati impieghi utili, che rara- 
mente sì incontra in un prodotto chimico. Sta in questo la sua 
grande diffusione d'impiego. Liquida o disciolta la bakelite si 
presta alle intonacature, alle impregnazioni di tela carta ecc.; pa- 
stosa al rivestimenti e alle agglutinazioni, plastica e solida. 


(1) Revue électrique 15 Agosto 1910 - Revue Générale d' Electricité 28 Ottobre 1922 
9 Maggio 1925 - Radio Electricité 5 Febbraio 1925. 
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Allo stato B in cui è infusibile, è capace di saldarsi con se stes- 
sa, 81 presta a getti per compressione ed infine a tutti i lavori che 
richiedano taglio, azione di lima, foratura, tornio etc. Con artifici 
varii può imitare l’ambra, l’avorio etc. 

Oltre le proprietà prima da come particolari a ciascuno 
stato fisico della Bakelite, altre importantissime sono le seguenti 
comuni: 


a) non è igrometrica. 

b) è cattiva conduttrice del calore. 

c) è un buon dielettrico avendo un elevato potere induttivo 
specifico. 

d) non è infiammabile. 

e) non è intaccabile dall'acqua, dagli alcool, dagli acidi, da- 
gli olii. 

f) i solventi organici sono senza alcuna azione dopo oltrepas- 
sato lo stato A. 

L’insieme di queste proprietà come si è detto rendono questo 
prodotto utilissimo per l'industria e particolarmente prezioso per 
l’elettrotecnica. ` A 

Il Dott. Lebak nella conferenza fatta alle Sezioni di Birmin- 
gham e Mitland della Società Industrie chimiche, riferisce che es50 
possiede un poter induttivo specifico assai vicino a quello della 
mica e del vetro e superiore a quello della lacca e dell'ebamte co- 
me rilevasi dalla seguente tabella: 


Bakelite 9,60 a 8,89 
Mica 5,69 » 6,64 
Vetro 9.05 » 7,90 
Porcellana 4,38 » 6,84 
Ebanite 2,90 » 3,15 
Gomma lacca 2.70 » 3,30 
Resina » 2,55 


La tensione alla quale una lamina di un millimetro di spessore, 


situata fra due punte, si perfora è di 23.000 V. 

Come vernice isolante è di gran lunga superiore a quelle aa 
renti ora in uso nell’industria nelle quali la seccatavità sì ottiene 
con l'aggiunta di corpi ossidanti, come il minio, il litargirio, il 
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biossido di manganese, il solfato di manganese etc. che non sono 
senza inconvenienti dal punto di vista elettrotecnico, poichè alcune 
anneriscono con l’uso, altre rendono acide le vernici in seguito al- 
la loro decomposizione. 

, Nessun corpo ossidante entrando nella vernice a base di bake- 
lite non esiste ossidazione e quindi nessuna azione conseguente. La 
bakelite fa semplicemente presa sull’oggetto su cui è distesa come 
vernice. 

Nella forma A è utilissima come vernice per impregnare gli in- 
dotti; essa è disciolta nell’alcool, che, ad impregnazione ultimata, 
viene estratto e ricuperato nella misura del 70 % al massimo. La 
Bakelite viene fatta passare poi allo stato Polimero C. | 

I vantaggi dell’impregnazione sono di natura elettrica e mec- 
canica. | 

Avvenuta l’impregnazione e conseguente seccamento si realiz- 
za una coesione meccanica dei bobinaggi, per la quale tutti gli 
elementi sono saldati assieme fra loro senza giuoco possibile. L’in- 
dotto formando così un rigido blocco, sono evitati gli effetti delle 
variazioni d'attrazione elettrica interna provenienti dalle variazioni 
d’intensità di corrente. 

Il non rimanere attaccata dagli olii, vapori, umidità, e pol- 
vere consente di abbandonare l’impiego degli ingombranti e co- 
stosì motori corazzati, adottando invece quelli a piena ventilazione. 

Con ciò si consegue un guadagno di potenza dal 30 al 50% a 
parità di peso ed una riduzione di questo a parità di potenza. 

Si ha inoltre una migliore trasmissione del calore dall’interno 
all’esterno con un guadagno di circa 10° sulle temperature di re- 
gime ora normali purchè lo spessore delle bobine non sia esagerato. 

Inoltre la possibilità di adozione di temperature intorno al 
150° ora impossibili consente un altro guadagno sul peso delle mac- 
chine in confronto alla loro potenza. 

E’ noto che il peso di una macchina elettrica a pari velocità 
varia presso a poco come la radice quadrata della potenza 


p= psy? 
in cui p = 80 per le macchine a corrente continua. 
Si ricava che per potenze superiori ai 25 HP occorrono circa 
12 Kg. di materiale per cavallo, e per potenza inferiore, variabile 
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fra 1 e 10 IIP (che sono poi la percentuale elevata del motori elet- 
trici di bordo) si sale fino a 50 kg. per HP. 

Poichè il prezzo del motore è all'incirca proporzionale al suo 
peso si vede subito come sarebbe vantaggiosissimo abbassare questo, 
senza toccar la potenza: come appunto permette di effettuare la 
bakelite con la impregnazione dei bobinaggi e le proprietà che già 
abbiamo enunciate, 

La tecnica, dall'impregnazione vuole che il bobinaggio sia pri- 


ma sottoposto ad un seccamento completo; riporto, poichè sono 
istruttive a conoscere, le operazioni per Pimpregnazione. Esse sono: 


a) Seccamento in stufa dell’indotto a 105° C in vuoto quan- 
to più è possibile spinto. 

b\ a seccamento avvenuto, si apre il rubinetto del recipiente 
contenente la bakelite, avendo cura di non scaldare oltre ai 105° C. 


e) quando la vernice è penetrata in tutto Pindotto si fa agire 
nel recipiente una pressione da 4 a à Ce. em? per un tempo varia- 
bile con lo spessore del bobinaggio; così sono espulse le bolle d’a- 
ria, poichè e chiaro che ove trovansi queste la vernice non va, il 
che è fonte di danno. Infatti in quel punto a macchinario in fun- 
zione si produce l’ozono che è un attivo distruttore di isolanti. 


d) ad impregnazione avvenuta si apre il rubinetto della ver- 
nice che viene così espulsa dalla pressione nel recipiente. 


e) si secca a 70° fino a che gli avvolgimenti non trasudiuo 
più; questa operazione sì fa lentamente. Si eleva, dopo, la tempera- 
tura fino a 100°, per circa un'ora, 

Di quando in quando si fa il vuoto aspirando i vapori di alcool, 
(L'alcool può essere ricuperato fino ad un massimo del 70/100). 


f) Come ultima operazione si trasforma la bakelite da stato À 
a stato C. ponendo il bobinaggio in una stufa speciale (bakelizzatore) 
in cui la temperatura sale a 140° con graduale lentezza, ed alternando 
la pressione al vuoto. 


L'attuale prezzo della vernice bakelite è superiore a quelle 
buone di altro tipo in uso, ma, con l’estendersi del suo impiego, la 
. « e «a . e ` z a 
produzione aumenterà e ciò influirà favorevolmente sul costo. Se 


pero si tien conto delle qualità di questo prodotto, della rapidità 
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dell'operazione di impregnazione, della compattezza che dà ai pic- 
coli indotti, consentendo l’eliminazione delle biette di chiusura del- 
le scanalature, del risparmio di isolante che si può realizzare, si 
comprende come non a torto è preconizzato dai tecnici ua brillante 
‘avvenire a questa resina sintetica. 

Di resine sintetiche ne è stata recentemente composta un’altra 
in Francia cui è stato posto il nome di « Orca » e che sostituirebbe 
vantaggiosamente la gomma dura nell’apparecchiatura elettrica e 
particolarmente nei pannelli di apparecchi radiotelegrafici nei qua- 
li ora si impiegano lastre di ebanite o di bakelite. Questa resina è 
‘ottenuta aggiungendo lentamente un alcali all’ocroleine. 

Il liquido diventa dapprima gelatinoso, poi solido e duro. 

In questo fenomeno si ha una diminuzione di circa un quarto 
‘del volume iniziale del liquido. 

L’« Orca » è trasparente, prende una bella lucidatura ed è fa- 
Cilmente lavorabile al tornio, però occorre che il pulviscolo pro- 
dotto dalla lavorazione essendo nocivo venga sottratto alla casuale 
respirazione dell'operaio con un apposito aspiratore. | 

Meccanicamente questa nuova resina è resistente, chiaramente 
non è attaccata da liquidi organici come l’olio, l’alcool. E’ però 
attaccata dagli acidi e dai sali metallici e non può resistere senza 


infiammarsi oltre i 100° C. 


A. Bz. 


Relazione fra il potere terrestre e il potere marittimo 


(Continuazione e fine: v. fascicolo di novembre u. s.). 


Il Coast Artillery Journal di Agosto 1925 contiene la seconda 
parte dell’articolo del Colonnello Vestal. Si considerano i contlitti 
nel caso in cui una delle nazioni, che ha un forte esercito, ha an- 
‘che una decisa superiorità dal lato della Marina. 

L’esempio è, in questa parte della trattazione, ricavato dalla 
storia romana e presenta la stessa chiarezza sintetica dell’articolo 
precedente. 

Alle sue origini, dice PA., (che si possono considerare verso il 
509 a. C.) i confini di Roma erano limitati a quelli della semplice 
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città. Il governo era tenuto da due consoli elettivi in unione al se- 
nato di 300 membri, ed alla assemblea del popolo. 

Il potere elettivo era riservato ai cittadini Romani, e Roma 
non fu in seguito restia a concedere la cittadinanza anche agli abi- 
tanti della provincia, ma siccome per esercitare il diritto di elezione 
bisognava vivere in città, così si può dire che le elezioni fossero 
falte soltanto dagli abitanti di Roma. Ogni magistrato romano era 
soldato, e la selezione per eli alti comandi avveniva appunto eleg- 
gendo alle più alte magistrature i migliori per virtù militari. Con- 
trariamente a quello che si può credere, Roma ottenne in tal modo 
di fare sempre una politica estera estremamente conservativa e an- 
tiaggressiva. 

Il senato era composto, per la maggior parte, di membri che 
avevano ricoperto alte magistrature. Se al giorno di oggi si formas- 
se una assemblea con tutti i migliori generali ed ammiragli ai quali 
fosse stato assegnato preventivamente (con elezioni annuali) qual- 
che incarico civile, e se tutti gli altri senatori, seelti fra i più 
alti magistrati delle cariche civili, avessero servito da giovani, 
per qualche anno, nell'arma e nella marina con incarichi di comando 
si avrebbe un'idea del senato romano, senato che in abilità, espe- 
rienza, maturità di giudizio ha dimostrato di essere il migliore 
corpo legislativo che sia mai esistito: « Assemblea di Re » come la 
chiamava Polibio, 

La politica internazionale di Roma in pace era difensiva, la po- 
litica militare in guerra era offensiva. Roma ha cominciato sem- 
pre le guerre con dei rovesci militari, ma non ha mal accettato la 
pace dopo una disfatta. 

Il caposaldo della politica estera di Roma, per molti secoli. è 
stata quello di non fare conquiste territoriali come scopo a se stes- 
se e di non avventurarsi per ciò in imprese temerarie. 

Le conquiste venivano a Roma come conseguenza logica della 
guerra ed erano sempre accettate con molta cautela, Se di ogni ter- 
ra conquistata si fosse fatta Vannessione, Roma sarebbe probabil- 
mente caduta sotto il peso della responsabitità di tale imperialismo. 
L'espansione è stata dunque molto lenta. Roma ha cominctato con 
allearsi alle altre città della pianura dell'Italia centrale per diten- 
dersi dalle incursioni degli abitanti della montagna. 

Queste alleanze rassomigliano a quella della Prussia con el 
altri Stati della Germania prima del 1806. 
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Roma non tassava i suoi alleati anche quando erano divenuti 
tali con la forza delle armi e non si immischiava della loro ammini- 
strazione interna. La presenza di queste alleanze fu una sgra- 
dita sorpresa per Pirro e per Annibale. 

Le prime guerre fra Roma e i nemici di oltre mare avvengono 
sul suolo italiano. Dapprima è Pirro che nella primavera del 280 
a. C. invade l’Italia meridionale con 25 mila uomini e 20 elefanti 
e sì allea con i nemici di Roma. Nell'anno successivo si reca in Si- 
cilia a combattere i Cartaginesi, poscia ritorna in Italia, è battu- 
to a sua volta dai Romani ed è costretto a ritirarsi. 

Roma continua la guerra contro gli alleati di Pirro soltanto 
perchè ha visto il pericolo che questi costituiscono. Li sottopone al- 
le sue leggi. In ugual modo è costretta a comportarsi nel 1888 a. C. 
verso l’Italia Settentrionale. Sino allori: Roma si era creduta a^- 
bastanza garentita contro le invasioni dei Galli dalla esistenza «le- 
gli stati cuscinetto della Gallia Cisalpina; dopo la pericolosa scor- 
reria del Galli al sud dell'Appennino toscano, Roma estende la sua 
autorità militare anche sui paesi al: di là dell’ Arno per necessità 
di sicurezza. | 

Ha impiegato due secoli e mezzo ad impadronirsi dell'Italia 
peninsulare dall’Arno allo stretto di Messina ed a questo punto 
(264 a. C.) scoppia la prima guerra Punica. 

In quest'epoca Roma è gia una grande potenza territoriale che 
ha disfatto gli eserciti greci della scuola di Alessandro il Grande 
e Cartagine è una forte potenza marittima che possiede la Corsica, 
la Sardegna, la Sicilia e le Baleari e molti punti del litorale set- 
tentrionale dell’Africa. Cartagine, pur essendo padrona del Mediter- 
Taneo occidentale, possiede un piccolo esercito che le permette di 
affrontare 1 piccoli stati, ma non le grandi nazioni qual'è ora Roma. 

I primi scontri avvengono in Sicilia e Roma si accorge ben 
presto che le occorre una flotta. La prepara e sconfigge i Cartagi- 
nesi a Milazzo (260 a. C.). Tre anni dopo una flotta Romana di 
230 navi armate con più di 100 mila uomini deve trasportare in Africa 
un esercito di sbarco di 40.000 uomini (consoli Regolo e Vulsone). 
Incontra sul cammino la flotta Cartaginese e la sconfigge: Ecnomo 


(257 a. C.), e la più grande battaglia navale che la storia ricordi 


se si considera il numero dei combattenti che vi hanno preso parte. 
L'esercito sbarca e costringe Cartagine alla resa. Quando la pace è 
fatta e il senato romano richiama l'esercito, i Cartaginesi insor- 
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- — = , x. $ 


1 


880 RIVISTA MARITTIMA - DICEMBRE 1925 


gono e distruggono le milizie della rivale rimaste sul suolo africa- 
no. Una flotta di 350 navi parte nuovamente dall’Italia per racco- 
gliere i resti della milizia distrutta, incontra la flotta Cartaginese 
e la annienta catturandole 114 unità. Al ritorno una tempesta di- 
strugge a sua volta quasi completamente la flotta romana. La pri- 
ma guerra Punica è durata 33 anni; la seconda, che si riaccende 
ora in Sicilia, e specialmente per mare, è funesta dapprima ai Ro- 
mani i quali perdono in 6 anni ben quattro flotte (per effetto del 
cattivi tempi) alcune di queste essendo sovraccariche di truppe. Do- 
po la quarta sventura (249) ambedue le nazioni diminuiscono 1 loro 
sforzi sul mare. La seconda guerra non raggiunge mai il carattere 
decisivo soprattutto per la presenza di Amilcare Barca in Spagna. 
I cittadini Romani al 23° anno di lotta, con spontanea sottoserl- 
zione approntano una flotta di 200 unità armate con 60.000 uomini. 

Questa flotta sconfigge la Cartaginese ad Aegusa nel 24l 
(Marzo) e i Cartaginesi crocifiggono il loro ammiraglio e autoriz- 
zano Amilcare Barca a chiedere la pace. 

Per i termini di questo trattato, Cartagine perde una parte del- 
fa Sicilia e le isole Lipari. E’ rimarchevole il fatto che la vittoria 
è conseguita dai Romani soltanto quando riescono ad avere una net- 
ta superiorità sull’avversario sia come esercito sia come marina. 
Finchè una sola di queste condizioni era soddisfatta, le sorti della 
guerra sono rimaste indecise. 

Una volta acquistata indiscussa superiorità per terra e per ma- 
re Roma diventa arbitra del mantenimento del modus vivendi per 
1 numerosi piccoli stati che ha circondato. A tale indirizzo è impron- 
tata per molti lustri la sua politica. Se viceversa Cartagine fosse 
stata capace di conservare il potere marittimo avrebbe son solo po- 
tuto difendere il proprio territorio, ma avrebbe anche potuto alu- 
tare le altre potenze che combattevano contro Roma come la Ma- 
cedonia, la Grecia e l'Egitto. 

L'Inghilterra, alla fine del Medio Evo, è nelle condizioni dì 
una Cartagine invincibile sul mare. Avrebbe potuto raggiungere 
una situazione simile a Roma se fosse stata capace di organizzare 
e mantenere un esercito superiore al più potente degli eserciti euro- 
pei, ma come ciò non le riuscì mai di fare, dovette accontentarsi dì 
impedire volta per volta che le altre nazioni prendessero il sopray- 
vento assoluto sull’ Europa. Esempi le guerre dell’ Inghilterra con- 
tro Filippo 2°, Luigi XIV, Napoleone, Guglielmo 2°. 
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Viceversa, questi grandi regnanti, sarebbero riusciti a dare al- 
le loro nazioni la potenza di Roma se avessero potuto battere per 
mare l'Inghilterra 

Nell’intervallo fra la prima e la seconda guerra Punica i Gal- 
li attaccarono due volte Roma e la seconda volta arrivarono fino a 
Chiusi. I Romani dopo aver respinto i Galli procedettero alla con- 
quista dell’Italia Settentrionale arrivando fino alle Alpi. | 

Stavano rafforzandosi sulle terre conquistate quando nel 218 
sopraggiunse Annibale. Per evitare le ostilità di Annibale con pro- 
venienza dalla Spagna, 1 Romani avevano fatto un trattato coi Car- 
taginesi, stabilendo l’Ebro come linea che non avrebbe dovuta es- 
sere passata dagli eserciti nè da una parte nè dall'altra. Non con- 
tenti di ciò i Romani si erano alleati con Sagunto fiorente colonia 
greca situata a 100 miglia a Sud dell’ Ebro. Annibale attaccò Sa- 
gunto ma i Romani non aiutarono l’alleata e si accontentarono di 
protestare. Dopo 8 mesi di assedio Sagunto cadde ed allora i Ro- 
mani dichiararono la guerra a Cartagine. 

La traversata delle Alpi per parte di Annibale fu una sorpresa. 
Il capitano cartaginese non aveva che 26 mila uomini proprî e 37 
elefanti, ma ad essi si aggiunsero 60.000 fanti a 4 mila cavalli delle 
Gallie.. 

Sono note le vicende di Annibale e della grande disfatta di 
Canne (216) in cui da 70 a 76 mila Romani caddero in una giornata, 
ossia un settimo circa di tutti gli italiani atti alle armi. 

Annibale non aveva un esercito organizzato per l'attacco delle 
città fortificate, come quelli di Alessandro il Grande, e perciò non 
potè correre alla distruzione di Roma. Frattanto un esercito Roma- 
no agli ordini degli Scipioni (Publio e Cneo) seonfiggeva sull Ebro 
Asdrubale mentre si accingeva a portare rinforzi al fratello. 

Dopo Canne i Siracusani si unirono ai cartaginesi nella guerra 
contro Roma e così pure Filippo 5° di Macedonia, e in tal modo Ro- 
ma si trovò a dover combattere in Africa, Spagna, Sicilia e Macedo- 
nia, avendo i Galli sul Po e Annibale in Italia. 

Una situazione molto simile dunque a quella della Germania 
nella recente guerra, ma con la enorme differenza che allora Roma 
aveva in sue mani il potere marittimo. | 

Impiegando la sua flotta essa potè impedire non soltanto ai 
Macedoni, ma ai Cartaginesi stessi, di mandare rinforzi ad Anni- 
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bale in Italia, poscia, con l'aiuto del mare, potè mantenere divisi 
e trionfare successivamente di tutti gli alleati. 

Annibale però riuscì per miracolo a raggiungere Cartagine per 
via di mare, 

Con l'aiuto della flotta cadde dapprima Siracusa, poscia fwo- 
no espulsi i cartaginesi dalla Sicilia (210), venne inviato un eser- 
cito in Grecia che formando un alleanza fra tutte le città greche 
costrinse Filippo alla pace (205), si mantenne vivo il contatto 
con gli eserciti di Spagna finchè i cartaginesi furono espulsi anche 
da questa regione, Finalmente i romani invasero P' Africa costrin- 
gendo l'avversario a richiamare Annibale dall'Italia. La battaglia 
di Zama (202) pose fine alla guerra. 

Per effetto delle condizioni di pace Cartagine fu costretta a ce- 
dere tutte le navi meno dieci e a cedere la Numidia a Massinissa. In 
tal modo Roma rafforzava il proprio potere marittimo e senza porre 
limitazioni all'esercito Cartaginese gli creava al fianco un avversario 
forte (Massinissa) ed alleato proprio. Roma ricorse all'annessione 
della Spagna perchè non servisse più di base di operazioni at car- 
taginesi, ma non volle impadronirsi di aleun territorio africano. 

Quest'aquisto della Spagna costrinse però 1 romania tenervi co- 
stantemente più di 40.000 uomini sul piede di guerra per più di 
200 anni (fino al tempo di Augusto), Erano dunque giuste le ragio- 
ni per le quali rifuggiva dagli acquisti territoriali che non fossero 
imposti da necessità di difesa, mentre annetteva volentieri le isole 
perchè, avendo il potere del mare, poteva mantenerle fedeli con po- 
chissimi armati. 

Una volta messi a posto i Cartaginesi, Roma si rivolse contro 
Filippo di Macedonia che aveva ricominciato ad essere pericoloso. 
Nel 197 lo costrinse alla pace facendogli restituire alla Grecia le 
città che egli possedeva nell’istmo. Senza menomare il suolo mace- 
done popriamente detto impose però che l’esercito non superasse la 
forza di 5.000 uomini. 

Nello stesso tempo proclamò l'unione e l'indipendenza di tutta 
la Grecia e ritirò 1 suoi eserciti. 

Ma per poco tempo, perchè nel 192 Ja Grecia venne invasa da 
Antioco di Siria a scopo di possesso. Il vicino era troppo pericoloso 
per Roma che era già stata ammaestrata dalla presenza del carta- 
ginesi in Spagna. Eeco quindi i Romani seendere in Grecia e ricac- 
ciare Antioco in Siria imponendo la pace ormai divenuta tipica nel- 
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la quale si salvaguarda il potere marittimo, si lasciano intatti i ter- 
ritori dell’ avversario e si obbliga questi ad accettare una alleanza 
forzata che creerà lo stato cuscinetto fra il territorio di Roma e 
quello dei barbari che stanno al di là. 

Con questo concetto l’Asia e la Grecia vengono evacuate nel 
188, ma nel 172 scoppia la terza guerra macedone la quale, grazie 
al potere del mare, termina nel 108 con la celebre vittoria dei Ro- 
mani a Pidna. Si può dire con Polibio che da allora abbia inizio- 
£Impero universale di Roma. 

La Macedonia è ancora lasciata sotto forma di stato indipen- 
dente e occorrerà una quarta guerra per convincere 1 Romani ad 
annettersi quel territorio. 

Il desiderio delle annessioni non è partito 1 mai dal Senato, ma 
lo vedremo proclamare negli anni seguenti da tribuni ambiziosi 
quali i Gracchi, Mario, Giulio Cesare ecc. e dal 146 in poi (fine del- 
la terza guerra punica) comincerà la sete delle possessioni che si 
chiameranno provincie d'Africa, Acaia, Siria, Gallie, Pannonia, ecc, 

La potenza sul mare decade perchè Roma non ha più bisogno 
di essa non avendo più avversari temibili affacciati sul Mediter- 
raneo, ma allora subentrano le piraterie e Roma è costretta ad or- 
ganizzare il rastrellamento in grande, agli ordini di Pompeo che 
in tre soli mesi rimetterà l’ordine e la sicurezza. 

Nelle guerre civili fra Pompeo e Cesare il mare ha una impor- 
tanza capitale e alla Vittoria di Azio su Antonio (21 a. C.) si de- 
ve se il regno di Augusto non sarà più molestato per molti anni. 

Sotto gli imperatori Roma mantenne sempre due flotte una a 
Ravenna per l'Adriatico ed una a Capo Miseno, oltre ad altre pic- 
cole squadre a Frejus in Provenza, ad Euxino nel Mar Nero, nella 
Manica, sul Reno e sul Danubio a scopo di difesa delle frontiere. 


Vediamo ora quale differenza esista 'fra la politica di Roma al 
periodo della sua ascesa verso il dominio universale e le ambizioni 
degli stati dell’epoca moderna. | 

Roma sconfisse e distrusse gli stati più potenti senza aleuna 
idea di annettersi i loro territori e soltanto dopo la comparsa di Ce- 
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sare, Pompeo e Crasso, intraprese la conquista delle nazioni limi- 
trofe alla propria frontiera che fino allora aveva lasciate intatte. 

Nel primo periodo della sua storia, contrariamente a quello 
che in generale si crede, Roma venne sempre assalita dalle nazioni 
vicine e le ridusse all'impotenza, senza annettersele, soltanto per 
necessità della propria sicurezza. 

Quando più tardi, seguendo il sogno imperialista cominciò le 
annessioni preparo anche la caduta dell'impero per la soverchia 
espansione che ne derivò. ‘ 

Filippo 2°, Luigi XIV°, Napoleone, Guglielmo II° hanno se 
guito le orme dei Cesari più che quella dei Consoli i quali si erano 
accontentati di distruggere gli avversari più pericolosi. 

La politica attuale degli Americani rassomiglia invece a quel- 
la dei Consoli Romani. 

Gli Stati Uniti hanno accettate alcune isole dell” Atlantico € 
del Pacifico, hanno presa l'Alaska e la zona di Panama, (perchè 
zone di aspetto insulare), ma hanno rifiutato i possedimenti conti- 
nentali perchè ciò li avrebbe portati a contatto con forti potenze 
terrestri. 

Il ritiro due volte dall'isola di Cuba, il rifiuto dell’indennità 
di territori cinesi, l'attitudine remissiva verso il Messico ed altri 
stati latini dell America Centrale, il completo ritiro dall’ Europa, 
non sono segni di puro altruismo, ma sono dovuti alla speciale y 1s10- 
ne dei fatti sui quali è basata la più appropriata e saggia politica 
che gli Stati Uniti possano fare, checehe molti americani dicano in 
contrario. 

Roma ha potuto conquistare il Mondo antico perchè ha saputo 
accentrare nelle sue mani contemporaneamente il potere marittimo 
e il potere terrestre. Questa è la più importante lezione della storia. 


Le grandi coalizioni dell'era moderna (di una delle quali l'A- 
merica è stata parte importante) vennero sempre dirette contro quel- 
la nazione che cercava di fare come Roma ossia si preparava per 
avere ad un certo momento nelle proprie mani contemporaneamente 
la più forte Marina e il più temibile esercito. 


E. P. 
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La propulsione elettrica delle navi. 


Lo sviluppo e lo stato attuale della propulsione elettrica sulle 
navi sono chiaramente riassunti nella seguente conferenza tenuta 


a Grenoble da J. F. Cellerier. 


I. - RIASSUNTO STORICO. 


Il rapido sviluppo delle applicazioni della elettricità ha per- 
messo di realizzare da una cinquantina di anni notevoli progressi 
nelle costruzioni navali. | 

Di tali progressi si sono però anzitutto avvantaggiati gli ap- 
parecchi e i dispositivi di comando e di regolazione e soltanto da 
pochi anni si è cominciato ad applicare. l'elettricità alla propul- 
sione stessa delle navi. 

Infatti oltre ai sommergibili, per 1 quali valgono particolari 
considerazioni, non esistevano che delle sistemazioni affatto speciali 
e di impiego eccezionale permettenti limitati spostamenti di pon- 
toni, grue galleggianti, etc. 

La ragione di questo apparente disinteressamento degli elettro- 
tecnici stava nel fatto che le macchine a vapore alternative sì pote- 
vano accoppiare direttamente all’elica motrice della nave grazie alla 
loro limitata velocità di rotazione che è dello stesso ordine di quella 
dell’elica. 

Ma quando i progressi realizzati nelle turbine a vapore intro- 
dussero le grandi velocità di 3000 ed anche 4500 giri al minuto, 
l'organo di trasmissione fra la turbina e l’elica acquistò grandis- 
sima importanza sopratutto con potenze motrici superanti larga- 
mente il limite di 20.000 HP. circa raggiunto con le macchine 
alternative. 

Spetta all? America l’onore di avere realizzato, circa quindici 
anni or sono, le prime applicazioni della trasmissione elettrica a 
navi naviganti in superficie con servizi marittimi regolari. 

Si trattò in principio di prove su navi di tonnellaggio relativa- 
mente piccolo. La nave da carico Frieda di 5.000 tonn. del servizio. 
costiero messicano ebbe un gruppo elettrogeno trifase con turbina a 
vapore di 1900 HP. e la nave Tynmouth dei Grandi Laghi, di 
2400 tonn. e 600 HP. fu munita di due gruppi elettrogeni trifase. 


.886 RIVISTA MARITTIMA - DICEMBRE 1925 


Incoraggiati dai primi risultati, gli americani continuarono gli 
esperimenti di trasmissione elettrica, applicandola sulla nave car- 
bonaia Jupiter di 19.000 tonn. e confrontandone i risultati con quelli 
ottenuti sopra altre due navi dello stesso tipo e cioè il Ciclope sul 
quale lelica era direttamente accoppiata ad una macchina a tri- 
plice espansione e il Vetturo sul quale leliea era accoppiata con 
una turbina a vapore mediante ingranaggi. Secondo il rapporto ame- 
ricano l'economia di combustibile realizzata è del 25 per cento a fa- 
vore dell'elettricità. 


In seguito alle prove esaurienti fatte sulle dette tre navi dalla 
Marina da guerra degli Stati Uniti, questa adottò la soluzione elet- 
trica per le sue nuove costruzioni. 

In Europa si cominciò allora a mettere progressivamente in ser- 
vizio aleune navi con propulsione elettrica. Successivamente la Sve 
zia, la Norvegia, l'Olanda e l'Inghilterra adottarono questo sistema 
per varie navi mercantili, impiegando per la maggior parte gruppi 
elettrogeni con turbina radiale a doppia rotazione Ljungström. 

In Asia il Giappone si applicò alla studio pratico della pro- 
pulsione elettrica. 

La Francia si limitò ad applicare la propulsione elettrica su 
due navi da carico di 5.000 tonn., la Guaruja e Ipanema, e e108 
sul 4 per cento della flotta mondiale dotata di tale sistema. 


A 


II. - TRASMISSIONE MOTORE-ELICA. 


Attualmente la propulsione delle navi è ottenuta quasi esclu- 
sivamente mediante la rotazione di una o più eliche azionate da un 
organismo motore attraverso un dispositivo speciale costituente la 
trasmissione. 

Le eliche hanno generalmente velocità compresa fra 70 e 300 gin 
al minuto, Inoltre per la marcia indietro occorre necessariamente 
realizzare un senso di rotazione inverso a quello per la marcia avanti. 

L'organismo motore è attualmente costituito in generale da uno 
o più gruppi elettrogeni con turbine a vapore, la cui velocità di ro- 
tazione, di senso invariabile, varia fra 2.000 e 3.000 giri al minuto 6 
può anche superare questo valore. 

E’ facile quindi comprendere tutta l’importanza che assume la 
adozione di un sistema di trasmissione che permetta di assicurare 
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con rapide e facili manovre la rotazione dell'elica nel senso oppor- 
tuno e con la velocità desiderata. 

Tre tipi di trasmissione sono ancora attualmente impiegati con 
riduttore di velocità rispettivamente idraulico, meccanico od 
elettrico. 


a) Il riduttore idraulico, chiamato apparecchio Vóttinger, 
comprende: due generatori idraulici, a ruote centrifughe, montati 
sull'albero della turbina a vapore, e due ricevitori a turbina idrau- 
lica montati sull'albero dell’elica e accoppiati rispettivamente col 
generatori. Mediante una pompa ausiliaria si manda l’acqua nell’uno 
o nell'altro dei due gruppi, il che permette di realizzare le varie 
velocità sia per la marcia avanti sia per la marcia indietro. Il si- 
stema è ingombrante, abbastanza complicato e permette soltanto 
piccoli rapporti di velocità (da 1 a 4 circa). 


b) Il riduttore meccanico è con ingranaggi. Si possono in tal 
modo trasmettere grandi potenze con riduzioni di velocità 1 cui rap- 
porti, nel caso di una doppia riduzione, possono variare da 1 a 35, 
realizzando l'accoppiamento delle eliche in funzionamento normale 
con turbine che possono funzionare a 3.000 giri al minuto e an- 
che più. | 
Im alcuni casi però si sopprime l'ingranaggio, combinando la 
moltiplicazione del numero degli assi delle eliche col numero delle 
ruote delle turbine. In tal modo, per es., sul postale France vi sono 
quattro eliche, due esterne e due interne, funzionanti a 240 giri 
al minuto. Ciascuna elica esterna è azionata direttamente da una 
turbina ad alta e a media pressione, e ciascuna elica interna da una 
turbina a bassa pressione alimentata dal vapore di scarico di una 
di quelle a media pressione. In tal modo si diminuisce la velocità 
di rotazione delle turbine e sì aumenta al massimo quella delle eliche, 
Il rendimento è relativamente basso. 

In ogni caso occorre almeno una turbina speciale per la mar- 
cla Indietro. 

A questo inconveniente del riduttore meccanico si aggiungono 
le difficoltà di costruzione degli ingranaggi. La trasmissione di 
grandi potenze, in queste condizioni di velocità, produce in prin- 
cipio un rumore caratteristico, che va intensificandosi, e poi tal- 
volta la rottura di parti degli ingranaggi che può immobilizzare 
la nave in navigazione, Specialmente gli inglesi esprimono qualche 
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timore a questo riguardo, in seguito a recenti inconvenienti su grosse 
unità. 

c) La riduzione elettrica si realizza mediante la trasmissione 
dell'energia elettrica prodotta per mezzo di gruppi elettrogeni à 
degli elettromotori di propulsione che azionano le eliche. 

Nella maggior purte degli impianti importanti si utilizza la 
corrente trifase a preferenza della corrente continua. Il generatore 
di ciascun gruppo elettrogeno è un alternatore generalmente bipo- 
lare; i motori di propulsione possono essere asincroni o sincron1i. 

Il rapporto di riduzione di velocità è uguale al rapporto fra il 
numero dei poli del motore e quello del generatore (prescindendo 
dallo scorrimento); esso può praticamente aumentarsi fino a 25 circa. 

Per quanto riguarda l'inversione di marcia, essa si ottiene Con 
manovre molto più semplici di quelle occorrenti impiegando 
altro riduttore. 

L'esperienza di questi ultimi anni ha dimostrato, da questo 
punto di vista, i vantaggi di questo nuovo sistema di propulsione, 
il quale costituisce al tempo stesso un reale perfezionamento pe 
la navigazione e una interessante applicazione dei più recenti pro- 
gressi dell’elettrotecnica industriale. 


III. - VANTAGGI E INCONVENIENTI DELLA TRASMISSIONE ELETTRICA FRA 
COMPLESSO ELETTROGENO ED ELICA. 


A) Elettromotore di propulsione. 


Il motore asincrono può, come è noto, sviluppare una grande 
coppia di avviamento, se è col rotore in corto circuito e con doppio 
avvolgimento sullo statore, in modo da permettere la realizzazione 
di due differenti numeri di poli. Il rotore può avere due o più gab- 
bie di scoiattolo concentriche. In tal caso la gabbia esterna presenta 
piccole fughe magnetiche e grande resistenza elettrica, ed è essa 
specialmente che fornisce la coppia di avviamento. La gabbia in- 
terna invece presenta forti fughe magnetiche e piccola resistenza 
elettrica e interviene specialmente dopo l'avviamento. La Marina 
americana ha adottato motori di questo tipo per la propulsione elet- 
trica delle sue navi da guerra. Per es., la grande corazzata Vew 
Mexrico di 32.000 tonn. ha quattro motori di propulsione del tipo 
suddetto, di 7.500 HP. ciascuno con 167 giri al minuto, diretta- 
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mente accoppiati con le eliche. La combinazione della doppia gab- 
bia di scoiattolo con uno statore esafase al quale si possono dare a 
volontà 24 oppure 36 poli con una semplice commutazione fatta 
sopra un solo avvolgimento, ha permesso di realizzare due velocità 
di marcia normale della nave. Una di queste velocità è di 21 nodi, 
durante la quale i quattro motori sviluppano circa 30.000 HP. e 
sono alimentati da due turboalternatori con la frequenza di 35 pe- 
riodi al secondo; l’altra velocità è di 15 nodi e richiede soltanto 
una potenza di circa 8.000 HP. fornita ai motori, con la stessa fre- 
quenza, da un solo turboalternatore. Il passaggio da una velocità 
all’altra, l'avviamento e l’inversione di marcia si effettuano con 
la massima facilità grazie alla doppia gabbia. 

Per le piccole navi da carico, la cui elica ha in generale una 
velocità compresa fra 70 ed 80 giri al minuto, la riduzione da otte- 
nere partendo dalla velocità della turbina a vapore fra 2.500 e 
3.000 giri al minuto è considerevole. In tal caso si adotta una trasmis- 
sione elettrica per la riduzione della velocità della turbina, per es., da 
3.000 a 600 giri, completandola con una trasmissione a ingranaggi 
per raggiungere la velocità dell’elica. Si può utilizzare in tal caso 
il motore asinerono ad anelli. Questa soluzione è adottata in Fran- 
cia dalla ditta Sautter-Harlé. 

Per quanto riguarda infine le grandi navi da carico e i postali, 
la soluzione generalmente preferita è quella di moltiplicare il nu- 
mero delle eliche. Poichè la velocità dell’elica può andare fino a 
200 ed anche a 300 giri al minuto, la riduzione di velocità è piccola 
e sì può in complesso giungere a dimensioni del motore relativa- 
mente ridotte e ad un insieme soddisfacente. 

Il motore sincrono possiede un fattore di potenza uguale al- 
l’unità, è comparativamente più leggero del motore asincrono, e il 
suo intraferro maggiore facilita il montaggio degli assi e le ripa- 
razioni. Disgraziatamente esso non può sviluppare che una piccola 
coppia di avviamento, deve essere eccitato da una macchina ausl- 
liaria, richiede combinazioni speciali per la variazione della ten- 
sione di alimentazione, etc., cose tutte che portano a complicazioni 
abbastanza numerose. | 

Il suo impiego può tuttavia essere vantaggioso sulle navi da 
carico che fanno lunghe navigazioni e per le quali la questione della 
rapidità di manovra ha meno importanza di quella dell’economia. 

La tensione utilizzata per la trasmissione elettrica varia fra 
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500 e 5.000 V. a seconda della potenza del complesso elettrogeno. 
L'impiego di tensioni così elevate richiede naturalmente precau- 
zioni speciali per l'isolamento e per il funzionamento degli appa- 
recchi di manovra; ma queste difficoltà sono correntemente superate 
dagli elettrotecnici. 

In caso di avaria in navigazione che immiobilizzi la nave, si 
può ovviarvi in cast speciali con mezzi elettrici di fortuna, Per es., 
in caso di avaria ad un complesso elettrogeno con turbina radiale a 
doppia rotazione tipo Liunestróm, è possibile immobilizzare uno 
dei dischi utilizzando l'altro per la produzione dell’energia elettrica. 


B) Peso. 


In realtà la propulsione elettrica non presenta vantaggi, dal 
punto di vista del peso del materiale, rispetto alla propulsione con 
ingranaggi. I° interessante a questo proposito la tabella seguente 
dalla quale risulta il peso approssimativo del macchinario per ca- 


vallo effettivo sull'asse in andatura normale. 


Piccola | Grande Pr 3 : 
- & : va | ue ‘Cc ostale Grande 
TIPO DELLA NAVE De me ee eee ! i I 
da carico da carico [POST i ps j 


PPP —_______—_______ + _—____——& 


Numero delle eliche. 0.0. 1 1 2 2 - 
Numero e potenza dei com- i 
plessi principali... [1 di loka Edi 000kw. 2 di 3000 kw! di IVO av, 2 di PRO kw. 


; à | 
Potenza ettettiva totale sugli | 
assi delle eliche 0.0. . | 1200 HP. | 2100 HP. 7500 HP. | 12.500 HP.) 25,000 HP. 


Ke. | Kg. Kg. | Kg. kg. 
Complessi elettrogeni | 

La principali. . . . .. Is lo,s 11,8 | 11,8 10,2 
~~ ^ PEN ` E s . x I 
2 >| Trasformatori statici. . 0,8 Mooppure o — | = = 
aren WS Se lm i | 
= ZE Complesso ausiliario. . — O oppure 4 di al lo 
p À ' 
sol Pubulatore di vapore e, | 
va ACA ak e 2 ra 1,5 1.5 La | 1 
==. Condutture elettriche. . bo Lo 99 21 l 2,95 
3: Lo Ve sio z i - 
Er y Npparecchi di manovra. 4,0 da 2.5 41,7 1,2 0,8 05 
Te , dt is 
~ oP Motori elettrici 2... lo 12 9 8 ny 
7, ‘ ; : - , 
tof Riduttore ad ingranaggi i — -- | -- oe 
7 = a 5, go se ere 

| | Totale IS] das cado 0 32,0 20, 3 23,73 

\ è , 

SATO, na è Be he = - a 
kd 

Nota — Questi pesi diminuirebbero da 20 a 25 per cento se fossero riferiti al cavallo 


effettivo sviluppato nel regime corrispondente all'andatura a tutta forza. 


Da questa tabella risulta che il peso per cavallo effettivo varia 
secondo gli impianti da 24 a 48 kg., se il peso è riferito alla po- 
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tenza effettiva, oppure da 18 a 36 kg., se è riferito al cavallo svi- 
luppato alla potenza massima in regime spinto. | 

Bisogna riconoscere che queste cifre sono relativamente ele- 
vate, ed esse permettono di esaminare il problema dell’applicazione 
della propulsione elettrica secondo che la questione del peso sia 
essenziale o secondaria. 

In particolare nella marina militare, la questione del peso ha 
minore importanza sulle grosse unità, come le corazzate e gli in- 
crociatori corazzati, che non sulle navi veloci, come le torpediniere, 
i cacciatorpediniere e gli incrociatori leggeri, per le quali il peso 
non deve superare 8 + 12 kg. per cavallo. 

Nella marina mercantile è specialmente sui grandi postali che 
l'adozione della propulsione elettrica risulta più vantaggiosa dal 
punto di vista del peso, poichè su essi il peso è circa la metà di quello 
corrispondente alle piccole navi. 


C) Consumo di combustibile. 


E° difficile stabilire dei confronti esatti di consumo, poichè le 
navi differiscono in pratica l’una dall’altra tanto per le caratteri- 
stiche nautiche quanto per le caldaie, le macchine a vapore, 1 siste- 
mi di trasmissione, etc. 

Tuttavia, ammettendo che il rendimento della trasmissione elet- 
trica propriamente detta (comprendente 1 generatori, i motori e la 
linea) abbia un valore compreso, secondo i casi, fra 88 e 92 per 
cento, si può osservare che esso è confrontabile con quello della 
trasmissione meccanica. Una condizione importante però milita a 
favore della propulsione elettrica ed è quella dell'utilizzazione del- 
l’energia elettrica per le macchine ausiliarie di bordo. 

Infatti per queste ultime si impiegano piccoli motori a vapore 
di basso rendimento, 1 quali assorbono fino a 15 e talvolta fino a 20 ed 
anche fino a 30 kg. di vapore per cavallo-ora. Se invece si utilizza 
l'energia elettrica prodotta da potenti complessi elettrogeni, il chi- 
lowatt-ora che fornisce all’incirea un cavallo-ora al motore, richiede 
soltanto 5 + 6 kg. di vapore. 

Ne segue che la percentuale di consumo di vapore per il fun- 
zionamento della macchine ausiliarie è generalmente di 2 + 4 per 
‘cento circa con l’impiego dei generatori elettrici, mentre sale a 
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chine a vapore. Si realizza quindi una sensibile economia di consumo. 

Per citare un esempio sì possono riportare 1 risultati delle prove 
effettuate sul Mjölner, con propulsione elettrica, e sul Mimer, con 
propulsione a vapore a triplice espansione trattandosi di due navi 
costruite contemporaneamente in Svezia: 


Mimer Mjölner 
Potenza sull'asse in HP... . . . . 730 843 
Consumo di carbone in kg. per ora. . 596 396 
Consumo di carbone in kg. per HP-ora . 0,816 0,470 


Si può aggiungere che il peso della macchina del Mjölner è 
di circa 50 tonn. minore di quella del Mimer, 


D) Diminuzione dell'ingombro. 


Gli elettromotori che azionano le eliche si possono sistemare 
nelle stive poppiere, in modo da sopprimere le lunghe linee d'asse 
e lasciar liberi i locali centrali riservati al carico. 

Basta assicurare l'isolamento e la refrigerazione delle parti elet- 
triche, il che è relativamente facile. 


Caso speciale della propulsione elettrica con motore Diesel. 


La velocità di questi motori è sensibilmente minore di quella 
delle turbine a vapore e si avvicina a quella delle eliche. D'altra 
parte essi possono essere muniti del dispositivo di inversione, € 
quindi l'applicazione della propulsione elettrica sembra in questo 
caso meno indicata che in quello della macchine a vapore. Anche 
altre considerazioni relative al limite di funzionamento regolare di 
questi motori quando se ne aumenta la velocità, non militano in 
favore dell’applicazione della propulsione elettrica, salvo alcuni casì 
speciali. 

Per contro con la propulsione elettrica con motore Diesel 61 in- 
troduce una grande elasticità di manovra; si possono sistemare a 
bordo parecchie unità, il che elimina l'arresto completo in caso di 
avaria; parecchi motori possono concorrere al comando di un’unica 
elica; si può disporre di parecchi gruppi elettrogeni per realizzare 
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differenti andature della nave, etc. Inoltre poichè i gruppi Diesel 
funzionano a bassa velocità, si può utilizzare la corrente continua, 
la quale presenta dei vantaggi rispetto alla corrente alternata. 

Un'altra considerazione a favore di questa soluzione è quella 
dell'economia che si realizza con l’impiego della nafta e che rag- 
giunge il 50 per cento nei motori Diesel azionanti le macchine elet- 
triche in confronto con le turbine. Tuttavia nel caso dei grandi tran- 
satlantici a grande velocità dei tipi più recenti costruiti o proget- 
tati, la cui potenza è dell’ordine di 50.000 HP., mentre la potenza 
-di un motore Diesel è per ora limitata a 12.500 HP., occorrerebbe 
sistemarne parecchi di grande potenza, il che darebbe luogo a com- 
plicazioni almeno per il loro ipgombro. 

Quantanque i risultati, dal punto di vista dell’economia, ap- 
paiano molto interessanti, altre considerazioni (spesa per l’olio di 
lubrificazione, spese di manutenzione e riparazione, costo relativo 
del carbone e della nafta, etc.) intervengono in un confronto eco- 
nomico dettagliato fra 1 due sistemi. Occorre inoltre rinunciare ad 
‘alcuni vantaggi che presenta a bordo l’impiego del vapore. 


IV. - REGIMI DI VELOCITÀ DEI COMPLESSI ELETTROGENI. 


Anche un rapido esame dello stato attuale del problema della 
propulsione elettrica sulle navi mostra che questi impianti non 
possono farsi sopra un modello uniforme a causa della molteplicità 
dei tipi di navi e dei loro impieghi. Bisogna inoltre tener conto 
della eventuale utilizzazione dell'energia elettrica prodotta per la 
propulsione, per il funzionamento dei macchinarii ausiliari (grue, 
pompe, servomotori, etc.), per la illuminazione, etc. 


Tutte queste condizioni di impiego potrebbero con facilità ri- 
‘solversi teoricamente se la sorgente di energia elettrica, e in parti- 
colare il complesso elettrogeno che alimenta i varii motori, man- 
tenesse una velocità costante dando una tensione costante ai mor- 
‘setti dei motori stessi. 

Se invece si adotta per il complesso elettrogeno una velocità 
‘variabile, è necessario prevedere un complesso elettrogeno speciale 
per i macchinarii ausiliarii, complesso non indispensabile nel caso 
“precedente. 

Anche altre considerazioni intervengono nella scelta del regime. 
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Grandi navi. — La prima soluzione (velocità costante del com-. 
plesso) si puo applicare ai complessi di grande potenza soltanto 
a scapito del rendimento dell'insieme, ossia in definitiva ammet- 
tendo un consumo eccessivo di combustibile, consumo che si cerca 
invece di diminuire quanto è possibile per aumentare il raggio di 
azione della nave oppure il suo carico utile. 

E° perciò che per le grandi navi da guerra e per i grandi transa- 
tlantici si è indotti a far variare la velocità del complesso elettro- 
geno, Tale è la soluzione adottata per le navi da guerra americane, 
ed in tal caso Veecitazione del complesso elettroveno e Palimenta- 
zione delle macchine ausiliarie sono assicurate da un complesso elet- 
trogeno speciale. 

Tuttavia questa soluzione non è realmente raccomandabile che 
su navi le quali abbiano macchinisti ed elettricisti specializzati ca- 
paci di eseguire rapidamente e senza false manovre le varie opera- 
zioni delicate relative all'inversione di marcia, alla regolazione della 
velocità, ete. E” questo il caso delle corazzate, degli incrociatori e 
delle navi analoghe su eui non manca un personale tecnico com- 
petente. 

Non esiste finora nessun esempie di un grande transatlantico 
che allia adottato questa soluziove e abbia navigato sufficiente- 
mente perche l'esperienza possa fornire utili indicazioni in propo- 
sito. E° però probabile che l'esempuo: dela Marina militare ameri- 
cana suggerisca soluzioni analoghe, utilizzando sempre più pres- 
sioni elevate fino a 25 kg. per cmq. ‘e surriscaldamenti spinti fino 
a 400° C. 


Navi medie e piccole. — Per le navi medie e piccole il perso- 
nale tecnico di bordo è in generale molto ridotto, almeno per quanto 
riguarda elettricisti capaci di fronteggiare rapidamente incidenti 
e casi imprevisti, La semplicità è quindi condizione essenziale e 
d'altra parte le potenze da assorbire sono relativamente limitate. 

Per queste ragioni tende a generalizzarsi l’impiego della velo- 
cità costante del complesso elettrogeno. E’ caratteristico in propo- 
sito l'esempio di due navi francesi con propulsione elettrica, 11 
Guaruja e V/ panema. 
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V. - ESEMPII DELLE PRINCIPALI NAVI CON PROPULSIONE ELETTRICA. 


“tati Uniti d’ America. — Dopo le prime prove fatte, come si 
è detto, circa quindici anni or sono, sul Frieda, sul Tynmouth e poi 
sul trasporto di carbone Jupiter, tutte le recenti grandi navi, coraz- 
zate e incrociatori corazzati, della Marina militare degli Stati Uniti 
sono con propulsione elettrica. Anche il guardacoste Tampa di 
3.600 HP. aveva la propulsione elettrica; secondo le informazioni 
pubblicate esso affondò l’anno scorso a causa di un ciclone. 

E’ interessante riassumere le caratteristiche principali di al- 
cuni di questi impianti. 

Il trasporto di carbone Jupiter, della Marina militare, ha due 
eliche ed un complesso elettrogena composto di una turbina Curtis 
con sei gradi di espansione accoppiata con un alternatore trifase 
bipolare a 2.200 V. con 2.000 giri al minuto, di cui si può far variare 
la velocità mediante un regolatore speciale. Si può in tal modo far 
variare la frequenza della corrente e quindi la velocità dei motori, 
il che permette di ottenere tutte le velocità della nave fra 5 e 14 nodi. 


La corrente generata dal complesso elettrogeno alimenta due 
motori a 36 poli sviluppanti cit «cuno 2.750 HP. con 110 giri al 
minuto, direttamente montati ciascuno sopra l’asse di un'elica. Il 
rapporto di riduzione delle veloc.tà fra la turbina e le eliche è di 
18 ad 1. 

L'impianto è completato da due resistenze con raffreddamento 
ad acqua, montate presso i 1 “ori e inserite in serie coi rotori du- 
rante -1'inversione di marcia « «lla nave. L’inserzione di questa re- 
sistenza si effettua mediante lo spostamento assiale di un manicotto 
sull’albero del motore. 

L’alternatore e 1 motori sono raffreddati mediante circolazione 
d’aria la quale, messa in moto da alette montate sui rotori, viene 
poi mandata nei focolai delle caldaie. 

Tutte le manovre si fanno mediante interruttori i cui manubri 
sono bloccati fra loro in modo da impedire qualsiasi falsa manovra 
degli interruttori e delle resistenze. 

I motori chiusi e ventilati sono montati in pozzi stagni e pos- 
sono funzionare parzialmente immersi. 

Il quadro di distribuzione porta gli interruttori ad olio per la 
marcia avanti o indietro, gli apparecchi di misura, ete. 
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La velocità alle prove fu di circa 15 nodi. 

L'incrociatore da battaglia americano New Mexico, entrato in 
servizio nel 1918, ha quattro eliche, uno spostamento di 32.000 ton- 
nellate e una velocità di 21 nodi. Esso ha due turboalternatori che 
ulimentano quattro niotori montati direttamente sugli assi delle 
eliche. Due complessi di 300 kw. producono la corrente di eccita- 
zione e quella occorrente per i servizii ausiliarii (illuminazione, ven- 
tilazione, pompe, ete.). L'eccitazione normale è a 120 + 140 V. 
Le turbine sono del tipo Curtis con regolatore che permette di far 
variare la velocità fra 700 e 2.200 giri al minuto. 

Il regolatore montato sull'albero principale agisce, in caso di 
fuga della macchina, sulla valvola di arresto e sulle valvole di am- 
missione del vapore nelle turbine a bassa pressione. 

Ciascuno dei due alternatori ha una potenza normale di 
11.500 kw. con cos 9 = 0,8, alla velocità di regime di 2.100 giri al 
minuto, e può sopportare un sovracarico del 25 per cento. Avvol- 
gimento e distribuzione bifase. Appositi commutatori permettono 
sia l'accoppiamento in parallelo per ottenere 3.000 V., sia quello 
in serie per ottenere 4.242 V, 

I motori di propulsione sono a doppia gabbia di scoiattolo e 
sviluppano ciascuno 7.500 HP. a 167 giri al minuto. Si può variare 
il numero dei poli da 24 a 36, facendo così variare la velocità degli 
assi delle eliche dal rapporto 12 ad 1 al rapporto 18 ad 1, il che per- 
mette alla turbina di funzionare a pieno carico a 15 e a 21 nodi. 
Nessun cambiamento nell’avvolgimento del rotore si effettua quando 
si varia il numero dei poli dello statore da 36 a 24 o viceversa. 
L’inversione di marcia si ottiene invertendo il senso di rotazione del 
campo rotante. Un survoltore permette di aumentare momentanea- 
mente del 50 per cento l’eccitazione degli alternatori, ottenendo 
così all’inversione una coppia maggiore della coppia normale. I mo- 
torì sono ventilati con aspirazione d’aria. | 

Un alternatore è sufficiente per le velocità fino a 15 nodi, coi 
motori connessi con 36 poli, e per le velocità fra 15 e 17 nodi coi 
motori con 24 poli. Per velocità superiori a 17 nodi occorrono am- 
bedue gli alternatori con 24 poli al motori. 

L'incrociatore da battaglia Tennessee, a quattro eliche, ha lo 
stesso spostamento e le stesse velocità del precedente. Esso ha mo- 
tori trifasi ad anelli funzionanti a 3.400 V. con 36 o con 24 poli. 
Ciascun motore sviluppa 6.700 TIP. a 175 giri con 24 poli, € 


\ 
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2.125 HP. a 118,3 giri con 86 poli. Possibilità di sovracarico del 
25 per cento, ossia 8.375 HP. per 4 ore alla velocità massima. 

Fino a 118 giri (15 nodi) basta un solo alternatore e si regola 
la velocità con la turbina. Oltre 15 nodi i motori funzionano con 
24 poli. j p 

Per i motori si impiegano reostati a liquido. | 

Vi sono inoltre sei complessi di 300 kw., dei quali due servono 
per l’eccitazione e quattro per i servizii ausiliarn. 

Anche la Marina mercantile degli Stati Uniti comincia ad adot- 
tare questo sistema di propulsione, e possiede, sia con motori Diesel 
sia con turbine, le seguenti navi con propulsione elettrica: 


il postale Archer di 3.000 HP.; 

la nave da carico Eclipse di 3.000 HP.; 

il postale Cuba di 3.000 HP.; 

la nave Independance di 3.000 HP.; 

la nave da carico Invincible di 3.000 HP.; 

la nave da carico San Benito di 2.500 HP.; 

la nave da carico Victorious di 3.000 HP.; 

la nave da carico IV. R. Hearst di 2.200 HP.; 
la nave da carico Powhatan di 2.300 HP.; 5 
tre navi da carico tipo La Playa di 2.500 HP.; 
varii yachts: //elfay, Guinevere etc. ; 

varii ferry-boat che navigano sui grandi laghi; 
varie piccole navi: cisterne, battelli da pesca, etc. 


La Matson-line di San Francisco ha attualmente in costruzione 
un postale con propulsione elettrica che sarà il più grande di que- 
sto genere esistente. Esso avrà due turbine Curtis accoppiate a due 
alternatori di 12.000 HP., la cui corrente alimenterà due motori 
di propulsione di 10.000 HP., montati ciascuno sopra un asse di 
elica. © prevista la velocità di 21 nodi, per fare il viaggio da 
Sah Francisco a Honolulu in 14 giorni, compresi due giorni e mezzo 
di fermata in ciascuno dei due porti, mentre con gli orarii attuali 
occorrono 28 giorni. 


Svezia e Norvegia. — La Svezia e la Norvegia possiedono un 
certo numero di piccole nari da carico, tutte con turbine Ljungstrém. 
La nave da carico Mjölner possiede due turboalternatori tri- 
fasi, con turbine Ljungström di 900 HP., di 400 kw. ciascuno a 
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1.200 giri e 500 V. Tanto lo statore quanto il rotore della turbina 
sono mobili e girano in senso contrario azionando ciascuno un al- 
ternatore; i due alternatori della stessa turbina sono collegati elet- 
tricamente e funzionano come un’unica macchina. 

L'aria calda delle turbine serve al tiraggio forzato delle cal- 
daie (sistema Howden). | 

I due motori trifasi a 900 giri agiscono insieme sopra un unico 
asse d’elica per mezzo di ingranaggio elicoidale. La regolazione della 
velocità si fa intercalando sull’alimentazione dei motori un reo- 
stato a liquido composto di due coni metallici che possono entrare 
Puno nell’altro. Quando uno dei coni è fuori acqua, la corrente è 
interrotta e si ha l'arresto; quando è a contatto con l’altro immerso, 
si ha la massima velocità; nelle posizioni intermedie si hanno ve- 
locità intermedie, 


Francia. — La Francia possiede soltanto le due navi miste 
Guaruja e Ipanema di 5.000 tonn., dotate ciascuna di due com- 
plessi elettrogeni con turbine Ljungstrôm e di due motori di pro- 
pulsione con due regimi di velocità, uno come nave da carico e l'al- 
tro come postale. 

Le prove di queste navi hanno dato risultati molto interes- 
santi, essendo esse destinate a navigare nei climi più differenti e 
con personale ridotto abbandonato a sè stesso. 

Jl Guaruja, in servizio da tre anni sulla linea dell’ America 
del Sud, ha percorso più di 200.000 miglia senza nessun ificidente. 

L’/panema ebbe, durante il suo primo viaggio in America, 
un incidente prodotto dalle condensazioni che si producono nei climi 
caldi al raffreddamento delle macchine dopo l'arresto. La ripara- 
zione fu eseguita sul posto e furono poi adottate opportune precau- 
zioni per evitare nei motori di propulsione i corti circuiti dovuti 
a questa causa. 


Olanda. — La nave officina Pelikaan della Marina olandese 
ha due eliche azionate da motori Diesel con trasmissione elettrica. 


Inghilterra, — L'Inghilterra aveva una piccola nave da ca- 
rico, il Vulsty Castle, che, dopo essere stata disarmata per varil 
anni a causa della erist dei noli, è stata trasformata. 

Esiste inoltre una piccola nave, la Fordonian, con motore Die- 
sel di 650 HIP. 
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Giappone. — La Marina militare giapponese possiede il Aamoy, 
un grande trasporto di nafta e di carbone, costruito negli Stati 
Uniti, e una nave da carico, il Brjo-Maru, con turbine Ljungström. 
Complessivamente la flotta mondiale elettrificata comprende at- 
tualmente una sessantina di navi di tutte le potenze. 


! 


VI. - CONCLUSIONE. 


La trasmissione elettrica applicata alla propulsione delle navi 
permette di conseguire i seguenti vantaggi: 
Elasticità di funzionamento degli organi di trasmissione; 
Possibilità di riparare in navigazione un’avaria della tra- 
smissione; 
Facilità di variare la velocità della nave; 


Ra idità dell’inversione di marcia; 
, 
x 


Diminuzione dell’ingombro; 
Possibilità di impiegare turbine radiali a doppia rotazione; 
Miglioramento del rendimento complessivo del macchinario; 


Più estesa utilizzazione del surriscaldamento a bordo anche 
a velocità ridotta e nella marcia indietro. 


Nella Marina militare l’impiego della propulsione elettrica ha 
avuto la sua consacrazione dall'America che l’ha adottata per le 
sue navi. Essa però, per le ragioni sopra indicate, sembra attual- 
mente limitata alle grandi unità come le corazzate e gli incrociatori. 

Nella Marina mercantile la propulsione elettrica si può appli- 
care a tutte le navi a vapore. Tuttavia non è vantaggiosa per po- 
tenze inferiori a 800 + 1.000 HP. 

La migliore utilizzazione si ottiene attualmente sulle navi con 
turbine a vapore, sopratutto quando la nave ha più eliche, poichè 
permette di diminuirne per quanto possibile la velocità. | 

Coi motori Diesel, 1 quali hanno velocità relativamente basse, 
l’interesse della propulsione elettrica è minore. Per le grandi unità 
Diesel interviene, malgrado alcuni vantaggi, la complicazione di 
combinare il funzionamento di parecchi motori; perciò, salvo casi 
speciali, le applicazioni sembrano riservate, per ora almeno, alle 
piccole unità. | 
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Il tipo di nave sul quale l'applicazione della propulsione elet- 
trica appare più vantaggiosa è il postale, e attualmente tutte le na- 
gioni marittime stanno seriamente studiando la sostituzione dei vec- 
chi sistemi di riduttori idraulici o meccanici con questo sistema 
moderno utilizzando le svariate risorse delle applicazioni dell’elet- 
trotecnica. 


E. C. 
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G. Platania - La nostra guerra. — A cura dell’Istituto « Cri- 
stoforo Colombo > è uscito in questi giorni il volume: Za nostra 
guerra di Giuseppe Platania. E” una narrazione popolare della 
guerra Italo-Austriaca, come ben accenna Amedeo Giannini nella 
prefazione, ed il carattere popolare renderà certamente diffuso il 
libro nei nostri centri d’emigrazione. A noi, che ci occupiamo solo 
di cose marinare, è subito apparso che il Sig. Platania ha dato 
ampio sviluppo alla guerra marittima. Di ciò facciamo ampia lode 
all’autore, giacchè è questo uno dei primissimi casi nei quali in 
pubblicazioni trattanti della guerra in generale venga dato un po- 
sto non secondario a quanto si operò per mare. 

Vorremmo che questo incondizionato elogio, di lettori interes- 
sati, fosse accolto dall’autore con aperto animo e fosse stimolo, per 
chiunque desideri in futuro trattare della guerra 1915-1918, a vol- 
gere con attenzione le ricerche anche sulle operazioni marittime 
che ormai, per pubblicazioni che ne trattano particolarmente, e 
per documentazioni fornite dall'Ufficio Storico della Marina alle 
principali biblioteche governative, sono illustrate pubblicamente 
in modo davvero cospicuo. 

E” certo che ben pochi hanno una coltura marinara consona 
alla trattazione del tema. E l’esempio ci è dato dallo stesso Sig. 
Platania il quale, ci permettiamo di dirlo, avrebbe avuto bisogno, 
in alcuni passi, di un pilota pratico prima di avventurarsi fra gli 
scogli marini. E’ ben vero che in molte pagine egli tratta con esat- 
tezza gli avvenimenti, come nel salvataggio dell’Esercito Serbo, 
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nella monografía di S. A. R. il Duca degli Abruzzi, di S. E. Re- 
vel e S. I. Ciano, ma, ove il fervore della descrizione gli prende 
la mano, non sì possono passare sotto silenzio locuzioni inesatte, er- 
rori geografici (Curzolari per Curzolane, Valona sulla costa dalma- 
ta anzichè sulla Albanese) ed un amore troppo spiccato per il mare 
tempestoso anche quando era di fatto perfettamente calmo. Avrem- 
mo desiderato una maggiore precisione in alcuni fatti, nelle date, 
spesso errate, e una dizione un po’ più verosimile alle illustrazioni, 
aleune delle quali sono talmente fantastiche da farci domandare 
come abbiano potuto mai essere immaginate anche da un profano 
di cose di mare. 

Come ultimo argomento di critica dobbiamo rilevare che 
la guerra antisommergibile appare appena accennata per Inciso, 
mentre essa, condotta specialmente fuori Adriatico, rappresentò 
uno degli sforzi bellici maggiori della nostra Marina (e delle allea- 
te), e la vittoria in essa conseguita ci liberò dalla più mortale mi- 
naccia, la quale, se avesse avuto il suo fatale sviluppo, avrebbe con 
la cessazione del traffico marittimo, e quindi con la mancanza del. 
le materie prime e dei vettovagliamenti provenienti dal mare, fat- 
to crollare qualsiasi eroica resistenza al fronte terrestre ed al fron- 
te interno. Per un libro destinato agli emigranti forse un conve- 
niente sviluppo di questo argomento non sarebbe stato inopportuno. 

Ma tolte queste imperfezioni, le quali in una seconda edizione, 
che auguriamo, possono essere tolte, l'opera del sig. Platania può 
ritenersi veramente atta allo scopo di divulgazione nelle masse del- 
le gesta dei nostri soldati e marinai durante la guerra. Per qun- 
to voluminosa essa si legge con interesse, e crediamo che anche 
nell'ambiente militare possa riuscire proficua. | 

La materia è ordinata con criterio logico; divisa per anni, 
con speciale riferimento al vari teatri di guerra e con fugace col- 
legamento allinsieme delle operazioni anche sui fronti stranieri. 
Ad ogni periodo di intensa azione sono collegati episodi eroici atti 
ad esaltare lo spirito. I condottieri politici, militari e della propa- 
panda esaltatrice son posti in giusto rilievo, sì che l'opera dei 
grandi e degli umili rimane integrata in un unico quadro, nel qua- 
le risaltano le virtù della nostra gente. 

Il volume si chiude con una appendice dedicata al contributo 
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dato alla guerra dagli Italiani residenti in America, il che è con- 
veniente per un libro che dovrà essere letto dai nostri connazionali 
d'oltre Oceano. 

L. A. (C. 


Bulletin de l'Association Technique Maritime et Aéronautique. 
N° 29. Session de 1925. — Qu:-to interessante volume, pubblicato 
dalla Zmprimerie Chaix (Imprimerie et Librairie centrales des che- 
mins de fer), contiene 1 seguenti argomenti: Commemorazione di 
M. Émile Bertin, XemBbro dell'Istituto. 

Gl'inerociatori sommergibili del Col.llo E. De Vito, Direttore 
delle Costruzioni navali della Ditta Ansaldo; seguito da una inte- 
ressante discussione. 

Nota sul calcoto delle sollecitazioni cui è sottoposto lo scafo 
dei sottomarini, di Henri Lecoq, Ingegnere Capo dei Cantieri 
Augustin Normand. 

Studio dell’organizzazione della contabilità del costo delle ma- 
terie prime in una officina di costruzione meccanica di M. Lorain, 
ex-ingegnere del Genio Marittimo. | 

Avarie delle caldaie. Caratteri ai quali si può riconoscere l'ava- 
ria di un tubo per effetto del fuoco, di G. Do-Huu-Chan, Inge- 
gnere della Marina. 

Nota sulla dentatura (degli ingranaggi riduttori di velocità) 
generata, dell’Ing. Maurice Delaporte. 

Nota sulle vibrazioni di torsione degli assi delle navi a turbi- 
na, di J. de Saint Aubin, Ingegnere di 1* el. del Genio Marittimo. 

Asciugamento degli istrumenti d’ottica usati a bordo, di René 
Perrin, Ing. del Genio Marittimo. 

Studio di un apparecchio giroseopico per smorzare il rollio, di 
P. Lavarde, Ing. del Genio Marittimo, H. C., addetto agli Stabi- 
limenti Schneider. 

Metalli e leghe leggere. Loro impiego nelle costruzioni navali, 
di M. Léon Guillet, Direttore della Scuola Centrale di Arti e Ma- 
nifatture, Professore nel Conservatorio Nazionale delle Arti e Me- 
stieri. 

Realizzazione ed esperimenti d’uno smorzatore di rollio, di M. 
Bernier, ex-ingegnere principale della Marina. 


904 RIVISTA MARITTIMA - DICEMBRE 1925 . 


A a - canine —_—_ - A I e -c 


Il registro ed il regolamento aeronautico del Bureau Veritas, 
d: A. Volmerange, Ing. dell’Aeronautica al Bureau Veritas. 

Nota sur un parametro di similitudine meccanica nel movi- 
mento dei fluidi, e sua applicazione allo studio della cavitazione 
delle eliche degli aerei, di E. Leroux, Ing. di 1* CI. del Genio Ma- 
rittimo. 

Di alcuni recenti progressi per migliorare la sicurezza in volo, 
di J. Sabatier, Ing. Capo del Genio Marittimo. 

Studio sulla velatura degli aerei, dell'Ing. Létang. 

Considerazioni sulla protezione delle navi mercantili contro 1 
sinistri marittimi, di M. J. Marie, Ing. del Genio Marittimo. 

Parallelo delle prove sui modelli e delle prove in mare di E. 
G. Barrillon, Ing. Capo del Genio Marittimo, incaricato del Baci- 
no delle prove delle carene. | 

Prove d’un rimorchiatore di 500 cav., di V. Guilloux, Archi- 
tetto navale, ex-ingegnere capo del Genio Marittimo, e dell Ing. 
Capo E. G. Barrillon. (Si tratta della trasformazione del rimor- 
chiatore Rance, per poterlo impiegare sul Reno, riducendone la 
pescagione da 2,90 -3 m. a m. 2,20. Ma poichè la parte superiore 
‘dell'elica verrebbe di conseguenza ad emergere di circa 40 cent., la 
parte poppiera del bastimento è stata munita di una volta a sezione 
circolare, formata da un cilindro concentrico all’elica, raccordato 
con la carena ed interamente aperto nella parte poppiera). 


(eee) 


Ettore Bravettu - La grande guerra sul mare. Ed. Mondadori 
Milano. — Il secondo volume della grande collezione di diari, memo- 
rie, studi e documenti per servire alla storia della guerra del mondo, 
diretta da Angelo (Gatti è quello del nostro collaboratore, contram- 
miraglio di divisione Ettore Bravetta, intitolato La guerra sul mare. 

Scopo della pubblicazione è quello di presentare in un quadro 
organico, la cui intelligenza sia facile anche ai moltissimi che non 
hanno alcuna nozione elementare di cose marinaresche, tutto ciò 
che accadde sul mare durante la guerra, mostrando quali insegna- 
menti si possono trarre dai fatti, quali siano state le conseguenze 
del dominio del mare, e quali nuovi orizzonti si aprano agli studî 
per effetto del largo Impiego dei sommergibili e degli apparecchi 
aerel. 
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E convien subito dire che il Bravetta ha raggiunto completa- 
mente il suo scopo: e ne ho la prova manifesta. Ho messo il vo- 
lume nelle mani d'un mio discepolo assolutamente digiuno di cose 
marinaresche, e l’ho invitato a tarmi un breve sunto dell’opera: da 
esso ho acquistato la persuasione che il giovane lettore aveva per- 
fettamente compreso tutto ciò che il Bravetta aveva voluto far co- 
noscere al profant. | 

Nè questo mi pare piccolo merito. 

Lo scopo è stato raggiunto specialmente con una serie di capi- 
toli introduttivi nei quali, in una forma piana, facile, con esempli- 
ficazioni, con raffronti, con inimagini felici, si spiega ai lettori che 
cosa sia realmente il dominio del mare, attraverso alle definizioni 
degli autori più stimati; come esso possa raggiungersi, come possa 
essere disturbato; come esso sia fattore decisivo di vittoria; quali 
siano. gli elementi, o fattori materiali e morali del potere murit- 
timo, con frequentissimi richiami dgli avvenimenti passati ed alle 
condizioni verificatesi dal 1914 al 1918. 

E tutto ciò con larghe citazioni, nel testo e nelle note, che otti- 
mamente servono ad orientare un lettore profano e possono anche 
giovare a chi ha larghe conoscenze in materia, ma non bene 
_ coordinate. 

Dopo ciò, si passa a studiare il materiale navale: dreadnoughts, 
predreadnoughts, incrociatori, naviglio sottile, con ampie informa- 
zioni statistiche, con nozioni sull’armamento di ognuno dei tipi più 
comuni, con qualche notizia sulla vita di bordo (importanti sopra 
tutto quelle intorno alla vita in un sottomarino), e non infrequenti 
scorrerie nel campo dell’avvenire delle singole categorie di navi. 

Sono 86 pagine in tutto, distribuite in tre capitoli, quelle che 
preparano il lettore e gli forniscono gli elementi, sui quali dovrà poi 
essere svolta la narrazione storica: e, salvo qualche punto nel quale 
Pamor dell’arte ha trascinato l’autore a, digressioni non assolu- 
tamente indispensabili, la grammatica marinara, la chiave inter- 
pretativa mi sembra ottima, completa, chiara, accessibile ad ognuno. 

Col capitolo quarto si inizia la trattazione della storia, che viene 
opportunamente divisa in numerose sezioni. Il primo periodo delle 
ostilità occupa ben quattro capitoli: in uno di essi si narrano le 
operazioni tedesche per impedire lo sbarco degli Inglesi in Fiandra, 
con ampie notizie sulle basi navali dei due belligeranti, degli errori 
commessi dall’uno e dall’altro, sul siluramento compiuto dal som- 
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mergibile tedesco .V 9, sulla perdita dell’ Audacious. In un secondo 
capitolo si riassumono molto chiaramente le vicende della guerra 
di corsa e 1 suoi risultati: con nozioni abbastanza ampie sulle grandi 
vie commerciali, i punti di rifornimento, le vicende degli incrocia- 
tori tedeschi, e particolarmente dell'Emden. Guide preziose per il 
Bravetta sono state le opere del comandante Chack, La guerre des 
croiseurs, e i Seafarers del Corbett-Smith; ma anche molte altre pub- 
blicazioni sono state sfruttate e citate. Un capitolo a parte è dedi- 
cato alle battaglie di Coronel e delle Falklands; intorno alle quali 
c'è oggi, ma non potè essere consultato dal Bravetta, perchè uscito 
recentissimamente, il bellissimo volume popolare scritto in collabo- 
razione dallo Chack e dal Farrère (v. Riv. Mar. fase. di Maggio u.s.). 
E in una chiusa, veramente bella, si illustrano le conseguenze stra- 
tegiche della vittoria inglese, ricordando anche le magnifiche pa- 
role di lord Fisher, con le quali sinteticamente si espongono quali 
sarebbero stati gli effetti per i Tedeschi, se il grande marinaro in- 
glese non avesse preso la deliberazione di inviare alle Falkland 1 
due grandi, modernissimi incrociatori corazzati. 

Meno felice mi sembra il capitolo .Vel Mediterraneo e nel Mar 
Nero, dove si parla della fuga del Goeben e della relativa inazione 
dei Francesi in Adriatico. Di questo inazione mi sarebbe piaciuto 
che PA. avesse esaminato le cause geografiche e strategiche, e le 
conseguenze, mettendo in luce quali sarebbero stati gli effetti di una 
grande azione francese in relazione alla politica dell’Italia. Su que- 
sto argomento, che mi pare importantissimo, non si trova una sola 
parola nel volume. Eppure, che sarebbe stato di noi e delle nostre 
rivendicazioni adriatiche se l'impresa di Cattaro, come proponeva 
il Bienaimè, fosse stata condotta a fondo dai Francesi? 

Assai bene risucito è, a mio parere, il capitolo sull'/mpresa det 
Dardanelli (VIII), che pur nella sua voluta.brevità contiene tutte le 
informazioni necessarie perchè il lettore comprenda le cause per cul 
l'impresa fu tentata; le ragioni per cui essa fall}; gli errori com- 
messi, P'eroismo anglo-francese, le conseghenze morali dell’abban- 
dono dell’impresa. Nelle note si danno notizie storiche sul forza 
mento dei Dardanelli tentato dai marinai veneti, sul forzamento di 
altre difficili insenature ad opera di Duguay-Trouin, di Ferragut, 
del Courbet. Un'ultima nota fornisce qualche notizia sul Mock-Tur 
ile Squadron, con particolari che anche a me erano ignoti, come il 
siluramento della finta Queen Elizabeth. 
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Dopo questi capitoli l’ Autore viene a parlare dell’Italia, facendo 
precedere la sua breve esposizione da un caloroso elogio dei marinai 
d’Italia. Grato all’autore per la lusinghiera frequente citazione 
della mia Storia della Marina, m'associo completamente a lui in 
‘quell’elogio. Le informazioni, che l’A. dà, le cifre statistiche che 
egli riporta, le cartine illustrative; che egli intercala al testo, col- 
mano le lacune del mio lavoro: solo mi sia consentito di non acce- 
dere all’aspro giudizio che sui provvedimenti dell'ammiraglio Cat- 
tolica, mio buon amico e collega d’insegnamento all Accademia Na- 
vale, si leggono a pag. 205 e 226. Confesso che m'è sfuggita la pub- 
blicazione del « Caffaro » intorno alle azioni Dentice-Rizzo, e non 
me ne sono perciò potuto servire nella seconda edizione della mia 
« Storia », licenziata alle stampe nel corrente mese; la riproduzione 
parziale del diario Pucci fatta dall'ammiraglio Bravetta viene a 
colmare una lacuna (e non è pur troppo la sola) dell’opera mia. 

Dopo il capitolo, intitolato ZI vittoriale dei marinai d'Italia, 
l’autore ha creduto opportuno di scriverne un altro: Za rivincita. 
di Lissa; in cui, premesso un cenno sulla pretesa vittoria austriac# 
del 1866, si narrano i principali fatti d'armi accaduti nell’ Adria- 
tico, raggruppati secondo un certo ordine, non cronologico, ma fon- 
dato sui tipi di navi, che presero parte ai fatti d’armi medesimi. 

A proposito del salvamento dell'esercito serbo, il Bravetta si 
scaglia con una certa violenza contro l’irritante difetto francese 
di denigrare tutte le altre nazioni, e riproduce in nota alcune delle 
buffonate incredibili, scritte da alcuni autori francesi. E qui mi sia 
consentito di ricordare all’illustre ammiraglio la mia sdegnosa pro- 
testa pubblicata nella « Rivista Marittima » del giugno 1922, a 
proposito del volume del tenente di vascello De Rivoyre e la retti- 
fica, implicante indirettamente una smentita al suo connazionale, 
pubblicata dalla « Revue Maritimé ». Forse non sarebbe stato su- 
perfluo ricordare, se non la protesta mia, l'ammissione dell’organo 
ufficiale dello Stato Maggiore francese, riprodotta anche dalla no- 
stra Rivista in appendice al fascicolo di novembre dello stesso anno. 

E poichè del salvamento dei Serbi il Bravetta dice che unico 
scrittore francese che abbia reso giustizia all’Italia è il Maurel, mi 
permetto di ricordargli che anche ammiraglio Dartige de Fournet 
nel suoi « Souvenirs d’un admiral » è esplicito nel riconoscere che 
‘quella impresa fu compiuta quasi intieramente dagli Italiani. 

Alcune pagine sono dedicate dal Bravetta al combattimento 
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del 15 maggio 1917, intorno al quale egli manifesta parecchie 
osservazioni critiche, su cui mi limito a richiamare: l’attenzione dei 
competenti, (pag. 260-261). Gli altri punti, su cui si indugia il Bra- 
vetta, sono la Beffa di Buccari, l’impresa di Pellegrini, l’azione di 
Premuda, il bombardamento di Otranto e l'affondamento della Vi- 
ribus Cnitis; in parte ripubblicando, in parte riassumendo le rela- 
zioni ufficiali, e aggiungendo nelle note opportuni, spesso curiosi € 
pregevoli estratti di altre pubblicazioni. 

Alla notizia data dal Sims che i chafers americani affondarono 
nell’azione di Durazzo ben due sommergibili nemici (nota 18 a pa- 
gina 283) devesi però opporre una recisa smentita, fondata sui do- 
cumenti austriaci. ` 

Col capitolo XI si ritorna alla storia della guerra anglo-germa- 
nica: e in una trentina di pagine (relativamente troppo poche in 
paragone di quelle dedicate ai prodromi ed ai primi avvenimenti 
navali) si condensano tutti gli avvenimenti degli ultimi tre anni, 
dal fatto d’armi del Dogger Bank (gennaio 1915) all’impresa di 
Ustenda e di Zeebrugge. | 

E' esclusa però la battaglia dell’ Jutland, che, dice l’autore, 
« vuol essere raccontata e, studiata a parte » ma che non si trova 
nel volume or ora pubblicato. E” probabile che essa formerà argo- 
mento di un secondo volume, del quale non sappiamo indovinare 
quali potranno essere i limiti e il contenuto. Trattanto salutiamo 
questo nuovo lavoro dell'ammiraglio Bravetta, infaticabile jllustra- 
tore delle nostre glorie marinare, ed auguriamo che esso abbia la 
fortuna che merita. 


° 


CAMILLO MANFRONI. 


Evandro Santos da Escola Naval. Navegacao Estimada. Segunda 
Parte. Imprensa Naval. Rio de Janeiro, 1925. Pagg. 90. — Con una 
nitidezza tipografica invidiabile, un ordine perfetto e con molta 
chiarezza nell’esposizione vede la luce questa seconda parte del la- 
voro del capitano di corvetta Evandro Santos della Marina brasi- 
lena. Della prima parte abbiamo già discorso nella nostra Rivista. 
La trattazione della materia, senza spingersi a voli pindarici, è meno 
elementare che nel primo volume, chè meno elementari sono gli argo- 
menti ora contemplati. 
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Il metodo di esposizione è lo stesso usato nell’altro libro e, cioè, 
VA. suddivide la materia in capitoli brevi, alla lor volta suddivisi 
in paragrafi brevi, immediatamente seguiti da esempi: alla fine di 
ogni capitolo una mezza pagina è dedicata a domande sull’argo- 
mento svolto nel capitolo ed una pagina è occupata da esercizi sul- 
l'argomento stesso. | 

Il sistema, come già osservavamo, è terra terra; ma molto pra- 
tico dal punto di vista didascalico. 

Facciamo una breve rivista del volumetto. | 

S'inizia con nozioni succinte. Tutto è succinto in questo la- 
voro — sulle correnti e sulle loro cause, sulla influenza d’esse nella 
navigazione. — Il problema è trattato dal solo punto di vista pratico, 
chè ‘le soluzioni analitiche a riguardo non hanno alcuna applica- 
zione a bordo. L'argomento occupa due brevi capitoli. 

Seguono nozioni sulle maree, soggetto spinoso per essere trat- 
tato in modo succinto e chiaro. L'A. salta 1l fosso limitandosi a pu- 


! 


re definizioni. 
Solo, se non c'ingannano le nostre rudimentali conoscenze della 


lingua portoghese, non ci sembra precisa, la definizione di Stabili- 
mento del Porto, o, meglio, non rispondente alle generali convenzio- 
ni: a l’intervallo fra l’ora dell’alta marea e quella del passaggio del- 
la luna al meridiano »; inoltre, quanto al livello di riferimento de- 
gli scandagli nelle carte inglesi e francesi, PA. dice « gli Inglesi 
adottano il livello medio delle maree sizigie, cioè la media dei livel- 
li di alta acqua e bassa acqua del mare in tali occasioni; i Francesi 
utilizzano il livello della bassa acqua in identiche condizioni ». E 
ciò non è. | 

I due capitoli appresso trattano della determinazione della di- 
stanza in mare. 

E” svolto il problema con l’osservazione di uno e due angoli di un 
oggetto terrestre, col telemetro, con le onde sonore e la radiotelegra- 
fia. Vi si fa uso e del calcolo e delle tavole. Il cenno sugli idrofoni 
combinati con la R. T. è fatto molto bene. 

Seguono nozioni sulle linee di posizioni costiere. Come il let- 
tore osserva son tutti questi problemi che appartengono a quella 
parte di navigazione che noi chiamiamo costiera. L’A. si sofferma 
su questi più salienti soggetti che tratta e praticamente e analitica- 
mente. Vi è dedicato un capitolo che si può definire introduttivo, 
un altro sulle osservazioni di un sol punto in vista, un terzo sulle 
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osservazioni simultanee di due punti, un quarto sulle osservazioni 
successive di due punti e altri problemi accessori, un ultimo sulla 
navigazione radiogoniometrica. 

Quest'ultimo capitolo si legge con molto interesse: è corredato 
da esempi d’impiego del « Radio Bearing Conversion Diagram », ri- 
prodotto dalla Carta-piloto del Nord Atlantico e da una nitida ripro- 
duzione della radio-bussola Kolster. Sono -annotati tutti i vantaggi of- 
ferti dall'impiego del R. G.; ma nessuna riserva è fatta circa i 
limiti d'affidamento da riporsi nel sistema. , 

L'A. tratta quindi degli strumenti misuratori di distanza per- 
corsa in mare che denomina ‘« odometri »: nome che ci piace assai 
più che il famigerato «-solcometro » o Pegg 10 « log ». 

Chiudono il testo tre capitoli. Nel primo: « Navigazione di si- 
curezza », sono raccolti i problemi di navigazione costiera che per- 
mettono di prevedere la distanza alla quale si passerà da un punto. 
Ivi si fa onore al nostro vecchio prof. Baroni (che, per la circostanza, 
diventa « Barroni ») nella sua applicazione della serie di Traub. 
Il penultimo capitolo riguarda i segmenti capaci e gli angoli pe- 
ricolosi. L’ultimo descrive tutti i principali mezzi di scandaglia- 
mento, compresi i. più moderni sonori e luminosi. 

Tirando le somme: questo lavoro del Santos ci piace; per una 
scuola nautica elementare è molto indovinato, spoglio di notizie inu- 
tili ed ingombranti di cui sono generalmente riempiti i libri di 
scuola in tal materia. Auguriamo meritata fortuna all’opera del 
collega Brasileno. 


E. C. M. 


Evandro Santos da Escola Naval. Taboas de Navegaçao. Imprensa 
Naval. Rio de Janeiro, 1925. Pagg. 95. — Questa collezione di ta- 
vole costituisce il complemento del libro dello stesso A. « Navegaçao 
Estimada ». Per vero, di tavole che servano per la navigazione stl- 
mata, vi son quelle della conversione di rombi, delle latitudini cre- 
scenti e del punto: tutte le altre sono di navigazione costiera e di 
navigazione astronomica; ma lA. dice, nella sua prefazione, che 
ha creduto conveniente aggiungere alle tavole di navigazione sti- 
mata altre che permettano al navigante moderno di fare tutti 1 suol 
calcoli giornalieri, ricorrendo a quelle del Davis, Radler, Romeo 
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Braga, Martelli, etc., per il solo calcolo dell'angolo orario e del- 
l’altezza stimata. 

E VA. è riuscito brillantemente nel suo intento, chè ha saputo 
raccogliere in una ventin. di facciate nitidissime (la massima parte 
della raccolta è occupata dalla tavola del punto) tutte le tavole per 
le correzioni delle altezze, per il calcolo dell’azimut (A - B - C), per 
la conversione del tempo medio in sidereo e viceversa, dell’arco in 
tempo e viceversa, una elegante tabella che dà la variazione gior- 
naliera del passaggio della Luna al meridiano in funzione della dif- 
ferenza fra due transiti successivi e delia longitudine locale, seguita 
da una tavola per ottenere l’ora media dell’alta marea in funzione 
del semidiametro della Luna e dell’ora media locale del passaggio 
della Luna al meridiano, la tavola dell’arco semidiurno e seminot- 
turno seguita da quella della correzione per ottenere l’ora media 
del nascere e tramontare apparente del Sole. Manca, di tavole im- 
portanti, quella di correzione complessiva di altezza di Luna. 

Quel che si nota subito nelle pubblicazioni del Santos è l’ordine 
e la chiarezza davvero invidiabili. | 

I nostri colleghi di lingua portoghese hanno già una ricca col- 
lezione di tavole nautiche che debbono destare la nostra emulazione. 


E. C. M. 


Sac. Giuseppe Pandolfi - Gnomonica pratica - S. Lattes e f. 


Editori - Torino - Genova. pagg. VITI - 255. L. 35. —- Alcuni me- 
s1 or sono, nel licenziare alla nostra Rivista un articolo di una tren- 
tina di facciate sugli orologi solari (meridiane), ero alquanto titu- 
bante: temevo mi si desse del vecchio barbogio trattando un argo- 
mento così antico. | i | 

Vedo, invece, adesso, questo bel volume di quasi trecento pi- 
gine, che si leggono con piacere e dimostrano che l'età non toglie 
pregio allo studio di tali mezzi primitivi della misura del tempo. 

L’opera paziente è divisa in due libri: il primo spiega come 
PA. costruisce sopra un muro la linea meridiana e se ne valga per. 
regolare l’orologio, e quindi come costruisca sepra un muro un qua- 
drante solare che indichi le ore del tempo medio rispetto al meri- 


diano adottato. Appendice al primo libro è una memoria su di un 
orologio solare a tempo vero costruito dal’ A. a Peghera (Val Ta- 
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leggio, Bergamo). Il secondo libro riguarda gli orologi trasporta- 
bili: VA. spiega come costruisca un orologio solare a tempo medio 
rispetto al meridiano adottato, trasportabile e come costruisca un 
orologio solare, pure trasportabile, che indichi fino i minuti. 
Il trattatello è diretto ai non astronomi ed ai non matematici 

e svolto, ‘perciò, in modo elementarissimo. Interessante scorgere 
ad ogni passo lo sforzo dell'A. nello schivare argomenti meno ficil-. 
mento comprensibili o a volgarizzare qualche necessaria nozione 
d'astronomia con mezzi spiccioli. Volgarizzare certe nozioni è quin- 
to mai difficile e non so se VA. sarà ben conipreso dappertutto: 
p. es.: non mi sembra abbastanza chiaro, per un profano, definite 
la declinazione del sole « la posizione del sole rispetto all'equatore, 
‘o, per dirla in altre parole, l’altezza del sole sopra l'equatore » op- 
pure definire tempo vero « quello che è dato da un orologio regola- 
to in modo che, quando il sole è a mezzogiorno, segna le 12% ». 

_E’ un libro di pazienza e di passione questa « Gnomonica pra- 
tica »; è la raccolta di memorie di prove, di miglioramenti, di ri- 
tocchi, di lavori che hanno occupato le ore libere di una intera 
vita; e gli amici del Sac. Pandolfi hanno voluto che tale opera 
non andasse perduta. L'A. racconta appunto in una dichiarazione 
che precede il testo, come questo ebbe origine: com’egli abbia co- 
minciato a scrivere del modo di tracciare in poche ore la linea me- 
ridiana; ma con la meridiana si può regolare l’orologio meccanico 
una sola volta al giorno e poi occorre una tavola dell’equazione del 
tempo: di qui la convenienza di trattare dell’orologio solare com- 
pleto. Ma per fare una meridiana occorre una superficie piana: ciò 
è difficilissimo ad ottenersi nella pratica: di qui regole pratiche per 
sormontare la difficoltà della superficie non piana e descrizione mi- 
nuta della costruzione di un orologio a Peghera, ove la superficie, 
sulla quale il sacerdote doveva operare, era tutt'altro che piana. 
Ma la meridiana anche più completa sta ferma al suo posto. E' 
possibile avere un orologio portatile? Credette, perciò, A. buona 
cosa indicare come si possa costruire un orologio solare che possa 
dare utili indicazioni per i vari luoghi di una data regione, p. es. 
l’Italia. Ovvie ragioni di precisione lo consigliarono a fare un pas- 
so innanzi e a fornire la meridiana di punti corrispondenti al mi- 
nuto primo. Però, PA. è d’opinione che per la costruzione di un 
buon orologio portatile occorra « ‘una teodolite adattata a funziona- 
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re da orologio solare, una teodolite dalla quale si possa copiare per 


mezzo del sole un orologio trasportabile ». 
E ci promette un opuscolo che sarà appendice a eso volume 


e ch’egli sia correggendo perchè vi scorge a molti spropositi ». 
Simpatiche queste modeste dichiarazioni che ricorrono spesso 
nel testo. V'è, p. es., un capitoletto « Sbagli fatti » che sono delle 
candide confessioni, alle quali, in libri di tal fatta, non si è av- 
vezzi. Ivi ci racconta che una volta adoperò due orologi diversi per 
trovare gli istanti untimeridiani e pomeridiani di eguale altezza 
del sole, orologi che non andavano d’accordo. Altra volta non veri- 
ficò se il suo orologio camminava secondo il tempo vero. Usò in al- 
tra occasione una sferetta come gnomone. L'ombra ha la forma di 
un ellisse e la direzione del sole è data non dal centro dell’ellisse ma 
dal foco superiore. Altro sbaglio, e qui, fra le righe il lettore ca- 
pisca che tale sbaglio è molto comune fra i vostruttori di meri- | 
diane, fu il supporre che la superficie fosse piana mentre non lo 
era. E così via, E modestamente non aggiunge: « Badate, vi po- 
tete cadere tutti » « Ma dove non isbagliai, fu nella scelta dell’appa- 
recchio per trovare due istanti (della mattina e della sera) d’ugual al- 
tezza del sole... ». E qui è tutto l’orgoglio del buon sacerdote che ha 
trovato il punto debole nel metodo classico (per la ricerca della linea 
meridiana) delle altezze corrispondenti del sole. Gli inconvenienti, 
a ripeterli in due ‘parole, sono, secondo il suo parere: supporre di 
Operare sopra una superficie piana, ciò che in pratica non è mai 


e poi: lunghezza del metodo e necessità di due operatori. Egli fa 


tutto in un sol giorno, senza aiuti e sovra una superficie anche no: 


plana... con apparecchi che avevano tutta Varia di trappole, mo 
davano ottimi risultati. « E anche adesso, dopo 26 anni, quando 
voglio con prontezza ed esattezza costruire una linea meri tan 


adopero le mie trappole ». 
E voglio, almeno, dire di questo suo apparecchio per trovare 


i due istanti antimeridiani e pomeridiani di altezze corrispondenti 


di Sole. 
Vicino al muro, sul quale doveva costruire la meridiana, aveva 
adocchiato un pezzo di una grossa trave. Ma è meglio lasciar par- 


lare PA. e gustare la semplicità del suo racconto, per la costru- 


zione della sua « trappola » che è geniale. 
« Il suo lato (della trave) superiore sarà stato alto da terra 


circa 60 centimetri, e pensai che mi poteva servire. Era disposto 


— ai o 
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da Est a Ovest. Sul lato superiore di quella trave e dalla parte 
Nord fermai un’asta di ferro a (v. figura) che avanzava fuori 
della trave circa 6 cm. E alla estremità di questa asta di ferro 
per mezzo di una lima a triangolo vi avevo limato via un po’ di 
ferro per modo che in quel posto il ferro faceva un angolo di eir- 
ca 60°. Git in terra sotto a questa asta di ferro e rasente alla trave 
fermai una tavoletta di legno b. Era larga circa 40 centimetri per 
20 cm. (Piantai in terra tre pali, li feci andar giù fino rasente a 
terra, su quei pali poggiai la tavola, ve la fermai con chiodi che 
passavano la tavola e andavano a ficcarsi nei pali piantati in terra: 
non c’era pericolo che la tavola si movesse). 

Su questa tavola collocai un’assicella c, che nel mezzo portava 
un pezzo di ferro ben fermo, e in quel ferro per mezzo di un pun- 
teruolo vi avevo fatto una piccola cavità. Questa cavità e Pan- 
golo nell’estremità dell’asta di ferro fissa alla trave, doveano ser- 
vire per far girare secondo un asse verticale il travicello d. 
| Questo travicello terminava in fondo con una punta di ferra 
che doveva poggiare nella cavità fatta nel pezzo di ferro fisso sul- 
l’assicella c, e in cima il detto travicello terminava con un'astic- 
ciola rotonda di ferro (un chiodo rotondo); questa doveva entrar 
nell’angolo Yatto nel ferro sporgente dalla trave. 

Preparai lì per lì un piombino terminante in punta (presi un 
pezzetto di filo di ferro, piegai ad uncino una delle sue estremità, 
vi avvolsi dell’altro filo di ferro più sottile: il piombino a punta 
era pronto). 

Feci scendere il filo a pionibo dall’angolo fatto nel ferro a e 
precisamente dal posto che sarebbe stato occupata dal centro del 
chiodo fisso in cima al travicello d (quando quel chiodo fosse mes- 
so in quell’angolo), ‘feci scendere il piombino giù fino all’assicella 
c, e disposi questa in modo che la punta del piombino andasse più 
esattamente che fosse possibile nella cavità fatta nel ferro fisso 
sulla medesima assicella e. Ciò fatto, fermai la detta assicella c 
sulla tavola b. 

- Di questo modo mettendo il travicello al suo posto, cioè facen- 
do poggiare la punta in fondo ad esso nella cavità fatta in c e fa- 
cendo aderire il chiodo rotondo nell’angolo fatto in a e girando il 
detto travicello, doveva esso girare secondo un asse verticale. 

Composi il triangolo e fg. Presi due aste di legno, le disposi 
ad angolo retto o quasi, cioè nella direzione di ef, fg. Le dette 
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nella monografia di S. A. R. il Duca degli Abruzzi, di S. E. Re- 
vel e S. E. Ciano, ma, ove il fervore della descrizione gli prende 
la mano, non si possono passare sotto silenzio locuzioni inesatte, er- 
rori geografici (Curzolari per Curzolane, Valona sulla costa dalma- 
ta anzichè sulla Albanese) ed un amore troppo spiccato per il mare 
tempestoso anche quando era di fatto perfettamente calmo. Avrem- 
mo desiderato una maggiore precisione in alcuni fatti, nelle date, 
spesso errate, e una dizione un pol più verosimile alle illustrazioni, 
alcune delle quali sono talmente fantastiche da farci domandare 
come abbiano potuto mai essere immaginate anche da un profano 
di cose di mare. 

Come ultimo argomento di critica dobbiamo rilevare che 
la guerra antisommergibile appare appena accennata per inciso, 
mentre essa, condotta specialmente fuori Adriatico, rappresentò 
uno degli sforzi bellici maggiori della nostra Marina (e delle allea- 
te), e la vittoria in essa conseguita ci liberò dalla più mortale mi- 
naccia, la quale. se avesse avuto il suo fatale sviluppo, avrebbe con 
la cessazione del traffico marittimo, e quindi con la mancanza del- 
le materie prime e dei vettovagliamenti provenienti dal mare, fat- 
to crollare qualsiasi eroica resistenza al fronte terrestre ed al fron- 
te interno. Per un libro destinato agli emigranti forse un conve- 
niente sviluppo di questo argomento non sarebbe stato inopportuno. 

Ma tolte queste imperfezioni, le quali in una seconda edizione, 
che auguriamo, possono essere tolte, l'opera del sig. Platania può 
ritenersi veramente atta allo scopo di divulgazione nelle masse del- 
le gesta dei nostri soldati e marinai durante la guerra. Per quit 
to voluminosa essa si legge con interesse, e crediamo che anche 
nell'ambiente militare possa riuscire proficua. | 

La materia è ordinata con eriterio logico; divisa per anni, 
con speciale riferimento ai vari teatri di guerra e con fugace col- 
legamento all'insieme delle operazioni anche sui fronti stranieri. 
Ad ogni periodo di intensa azione sono collegati episodi eroici atti 
ad esaltare lo spirito. I condottieri politici, militari e della propa- 
ganda esaltatrice son posti in giusto rilievo, sì che l’opera del 
grandi e degli umili rimane integrata in un unico quadra, nel qua 
le risaltano le virtù della nostra gente. 

Tl volume si chiude con una appendice dedicata al contributo 
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dato alla guerra dagh Italiani residenti in America, il che è con- 
veniente per un libro che dovrà essere letto dai nostri connazionali 


d’oltre Oceano. 


bith C 


Bulletin de l’Association Technique Maritime et Aéronautique. 
N° 29. Session de 1925. — Questo interessante volume, pubblicato 
dalla Imprimerie Chata (Imprimerie et Librairie centrales des che- 
mins de fer), contiene 1 seguenti argomenti: Commemorazione di 
M. Émile Bertin, MemBro dell'Istituto. 

Gl’incrociatori sommergibili del Colo E. De Vito, Direttore 
delle Costruzioni navali della Ditta Ansaldo; seguito da una inte- 
ressante discussione. 

Nota sul calcoto delle sollecitazioni cui è sottoposto lo scafo 
dei sottomarini, di Henri Lecoq, Ingegnere Capo der Cantieri 
Augustin Normand. 

Studio dell’organizzazione della contabilità del costo delle ma- 
terie prime in una officina di costruzione meccanica di M. Lorain, 
ex-ingegnere del Genio Marittimo. 

Avarie delle caldaie. Caratteri ai quali si puo riconoscere l'ava- 
ria di un tubo per effetto del fuoco, di G. Do-Huu-Chan, Inge- 
gnere della Marina. 

Nota sulla dentatura (degli ingranaggi riduttori di velocità) 
generata, dell'Ing. Maurice Delaporte. 

Nota sulle vibrazioni di torsione degli assi delle navi a turbi- 
na, di J. de Saint Aubin. Ingegnere di 1% cl. del Genio Marittimo, 

Asciugamento degli istrumenti d’ottica usati a bordo, di René 
Perrin, Ing. del Genio Marittimo. 

Studio di un apparecchio giroseopico per smorzare il rollio, di 
P. Lavarde, Ing. del Genio Marittimo, H. C., addetto agli Stobi- 
limenti Schneider. 

Metalli e leghe leggere. Loro impiego nelle costruzioni navali, 
di M. Léon Guillet, Direttore della Scuola Centrale di Arti e Ma- 
nifatture, Professore nel Conservatorio Nazionale delle Arti e Me- 


stieri. 
Realizzazione ed esperimenti d'uno smorzatore di rollio, di M. 


Bernier, ex-ingegnere principale della Marina. 
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Il registro ed il regolamento aeronautico del Bureau Veritas, 
d! A. Volmerange, Ing. dell’ Aeronautica al Bureau Veritas. 

Nota sur un parametro di similitudine meccanica nel movi- 
mento dei fluidi, e sua applicazione allo studio della cavitazione 
delle eliche degli aerei, di E. Leroux, Ing. di 1* Cf. del Genio Ma- 
rittimo. 

Di alcuni recenti progressi per migliorare la sicurezza in volo, 
di J. Sabatier, Ing. Capo del Genio Marittimo. 

Studio sulla velatura degli aerei, dell'Ing. Létang. 

Considerazioni sulla protezione delle navi mercantili contro 1 
sinistri marittimi, di M. J. Marie, Ing. del Genio Marittimo. 

Parallelo delle prove sui modelli e delle prove in mare di È. 
G. Barrillon, Ing. Capo del Genio Marittimo, incaricato del Baci- 
no delle prove delle carene. 

Prove d’un rimorchiatore di 500 cav., di V. Guilloux, Archi- 
tetto navale, ex-ingegnere capo del Genio Marittimo, e dell’ Ing. 
Capo Y. G. Barrillon. (Si tratta della trasformazione del rixmor- 
chiatore Lance, per poterlo impiegare sul Reno, riducendone la 
pescagione da 2,90 -3 m. a m. 2,20. Ma poichè la parte superiore 
‘dell'elica verrebbe di conseguenza ad emergere di circa 40 cent., la 
parte poppiera del bastimento è stata munita di una volta a sezione 
circolare, formata da un cilindro concentrico all’elica, raccordato 
con la carena ed interamente aperto nella parte poppiera). 


(***) 


Ettore Bravetta - La grande guerra sul mare. Ed. Mondadori 
Milano. — Il secondo volume della grande collezione di diari, memo- 
rie, studi e documenti per servire alla storia della guerra del mondo, 
diretta da Angelo (ratti è quello del nostro collaboratore, contram- 
miraglio di divisione Ettore Bravetta, intitolato La guerra sul mare. 

Scopo della pubblicazione è quello di presentare in un quadro 
organico, la cui intelligenza sia facile anche ai moltissimi che non 
hanno alcuna nozione elementare di cose marinaresche, tutto ciò 
che accadde sul mare durante la guerra, mostrando quali insegné- 
menti si possono trarre dai fatti, quali siano state le conseguenzé 
del dominio del mare, e quali nuovi orizzonti si aprano agli studi 
per effetto del largo impiego dei sommergibili e degli apparecchi 


aerel. 
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E convien subito dire che il Bravetta ha raggiunto completa- 
mente il suo scopo: e ne ho la prova manifesta. Ho messo il vo- 
lume nelle mani d'un mio discepolo assolutamente digiuno di cose 
marinaresche, e lho invitato a farmi un breve sunto dell’opera: da 
esso ho acquistato la persuasione che il giovane lettore aveva per- 
fettamente compreso tutto ciò che il Bravetta aveva voluto far co- 
noscere al profani. | 

Nè questo mi pare piccolo merito. | | 

Lo scopo è stato raggiunto specialmente con una serie di capi- 
toli introduttivi nei quali, in una forma piana, facile, con esempli- 
ficazioni, con raffronti, con inimagini felici, si spiega ai lettori che 
cosa sia realmente il dominio del mare, attraverso alle definizioni 
degli autori più stimati; come esso possa raggiungersi, come possa 
essere disturbato; come esso sia fattore decisivo di vittoria; quali 
siano. gli elementi, o fattori materiali e morali del potere marit- 
timo, con frequentissimi richiami figli avvenimenti passati ed alle 
condizioni verificatesi dal 1914 al 1918. | 

E tutto ciò con larghe citazioni, nel testo e nelle note, che otti- 
mamente servono ud orientare un lettore protano e possono anche 
giovare a chi ha larghe conoscenze in materia, ma non bene 
. coordinate. | ; 

Dopo ciò, si passa a studiare il materiale navale: dreadnoughts, 
predreadnoughts, incrociatori, naviglio sottile, con ampie informa- 
zioni statistiche, con nozioni sull’armamento di ognuno dei tipi più 
comuni, con qualche notizia sulla vita di bordo (importanti sopra 
tutto quelle intorno alla vita in un sottomarino), e non infrequenti 
scorrerie nel campo dell’avvenire delle singole categorie di navi. 

Sono 86 pagine in tutto, distribuite in tre capitoli, quelle che 
preparano il lettore e gli forniscono gli elementi, sui quali dovrà poi 
essere svolta la narrazione storica: e, salvo qualche punto nel quale 
lamor dell’arte ha trascinato l’autore a, digressioni non assolu- 
tamente indispensabili, la grammatica marinara,’ la chiave inter- 
pretativa mi sembra ottima, completa, chiara, accessibile ad ognuno. 
| Col capitolo quarto si inizia la trattazione della storia, che viene 
opportunamente divisa in numerose sezioni. Il primo periodo delle 
ostilità occupa ben quattro capitoli: in uno di essi si narrano le 
operazioni tedesche per impedire lo sbarco degli Inglesi in Fiandra, 
con ampie notizie sulle basi navali dei due belligeranti, degli errori 
commessi dall’uno e dall’altro, sul siluramento compiuto dal som- 
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mergibile tedesco .V 9, sulla perdita dell Audacious. In un secondo 

capitolo si riassumono molto chiaramente le vicende della guerra 
di corsa e i suoi risultati: con nozioni abbastanza ampie sulle grandi 
vie commerciali, i punti di rifornimento, le vicende degli incrocia- 
tori tedeschi, e particolarmente dell'Eden. Guide preziose per il 
Bravetta sono state le opere del comandante Chack, La guerre des 
croiseurs, e 1 Seafarers del Corbett-Smith; ma anche molte altre pub- 
blicazioni sono state sfruttate e citate. Un capitolo a parte è dedi- 
cato alle battaglie di Coronel e delle Falklands; intorno alle quali 
cè oggi, ma non potè essere consultato dal Bravetta, perchè uscito 
recentissimamente, il bellissimo volume popolare scritto in collabo. 
razione dallo Chack e dal Farrère (v. Riv. Mar. fase. di Maggio u.s.), 
E in una chiusa, veramente bella, si illustrano le conseguenze stra- 
tegiche della vittoria inglese, ricordando anche le magnifiche pa- 

role di lord Fisher, con le quali sinteticamente si espongono quali — 
sarebbero stati gli effetti per i Tedeschi, se il grande marinaro in- 

glese non avesse preso la deliberazione di inviare alle Falkland i 

due grandi, modernissimi incrociatori corazzati. 

Meno felice mi sembra il capitolo Vel Mediterraneo e nel Mar 
Nero, dove si parla della fuga del Goeben e della relativa inazione 
dei Francesi in Adriatico. Di questo inazione mi sarebbe piaciuto 
che VA. avesse esaminato le cause geografiche e strategiche. e le 
conseguenze, mettendo in luce quali sarebbero stati gli effetti di una 
grande azione francese in relazione alla politica dell’Italia. Su que- 
sto argomento, che mi pare importantissimo, non si trova una sola 
parola nel volume. Eppure, che sarebbe stato di noi e delle nostre 
rivendicazioni adriatiche se l’impresa di Cattaro, come proponeva 
il Bienaimè, fosse stata condotta a fondo dai Francesi? 

Assai bene risucito e, a mio parere, il capitolo sull’/mpresa der 
Dardanelli (VITI), che pur nella sua voluta.brevità contiene tutte le 
informazioni necessarie perchè il lettore comprenda le cause per cul 
Pimpresa fu tentata: le ragioni per eni essa fallì; eli errori con- 
messi, Veroismo anglo-francese, le consegñenze morali dell'abban- 
dono dell'impresa. Nelle note si dànno notizie storiche sul forza- 
mento dei Dardanelli tentato dai marinai veneti, sul forzamento di 
altre difficili insenature ad opera di Duguay-Trouin, di Ferragut, 
del Courbet. Un'ultima nota fornisce qualche notizia sul Wock-Tur- 
{le Squadron, con particolari che anche a me erano ignoti, come il 
siluramento della finta Queen Elizabeth. 
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Dopo questi capitoli l Autore viene a parlare dell’Italia, facendo 
precedere la sua breve esposizione da un caloroso elogio dei marinai 
d’Italia. Grato all’autore per la lusinghiera frequente citazione 
della mia Storia della Marina, m’associo completamente a lui in 
‘quell’elogio. Le informazioni, che l’A. dà, le cifre statistiche che 
egli riporta, le cartine illustrative; che egli intercala al testo, col- 
mano le lacune del mio lavoro: solo mi sia consentito di non acce- 
dere all’aspro giudizio che sui provvedimenti dell'ammiraglio Cat- 
tolica, mio buon amico e collega d’insegnamento all’Accademia Na- 
vale, si leggono a pag. 205 e 226. Confesso che m'è sfuggita la pub- 
blicazione del « Caffaro » intorno alle azioni Dentice-Rizzo, e non 
‘ me ne sono perciò potuto servire nella seconda edizione della mia 
« Storia », licenziata alle stampe nel corrente mese; la riproduzione 
parziale del diario Pucci fatta dall'ammiraglio Bravetta viene a 
colmare una lacuna (e non è pur troppo la sola) dell’opera mia. 
Dopo il capitolo, intitolato 11 vittoriale dei marinai d’Italia, 
l’autore ha creduto opportuno di scriverne un altro: La rivincita. 
di Lissa; in cui, premesso un cenno sulla pretesa vittoria austriac@ 
del 1866, si narrano i principali fatti d’armi accaduti nell’Adria- 
tico, raggruppati secondo un certo ordine, non cronologico, ma fon- 
dato sui tipi di navi, che presero parte ai fatti d’armi medesimi. 
À proposito del salvamento dell'esercito serbo, il Bravetta si 
‘scaglia con una certa violenza contro l’irritante difetto francese 
di denigrare tutte le altre nazioni, e riproduce in nota alcune delle 
buffonate incredibili, scritte da alcuni autori francesi. E qui mi sia 
consentito di ricordare all’illustre ammiraglio la mia sdegnosa pro- 
testa pubblicata nella « Rivista Marittima » del giugno 1922, a 
proposito del volume del tenente di vascello De Rivoyre-e la retti- 
fica, implicante indirettamente una smentita al suo connazionale, 
pubblicata dalla « Revue Maritime ». Forse non sarebbe stato su- 
perfluo ricordare, se non la protesta mia, l'ammissione dell’organo 
ufficiale dello Stato Maggiore francese, riprodotta anche dalla no- 
stra Rivista in appendice al fascicolo di novembre dello stesso anno. 
E poichè del salvamento dei Serbi il Bravetta dice che unico 
scrittore francese che abbia reso giustizia all’Italia è il Maurel, mi 
permetto di ricordargli che anche l'ammiraglio Dartige de Fournet 
nei suoi « Souvenirs d’un admiral » è esplicito nel riconoscere che 
‘quella impresa fu compiuta quasi intieramente dagli Italiani. 
Alcune pagine sono dedicate dal Bravetta al combattimento 
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del 15 maggio 1917, intorno al quale egli manifesta parecchie 
osservazioni critiche, su cui mi limito a richiamare l’attenzione dei 
competenti, (pag. 260-261). Gli altri punti, su cui si indugia il Bra- 
vetta, sono la Beffa di Buccari, l impresa di Pellegrini, l’azione di 
Premuda, il bombardamento di Otranto e l’aftondamento della Vi- 
ribus Cnitis; in parte ripubblicando, in parte riassumendo le rela- 
zioni ufficiali, e aggiungendo nelle note opportuni, spesso curiosi e 
pregevoli estratti di altre pubblicazioni. 

Alla notizia data dal Sims che i chafers americani affondarono 
nell'azione di Durazzo ben due sommergibili nemici (nota 18 a pa- 
gina 283) devesi però opporre una recisa smentita, fondata sui do- 
cumenti austriaci. 

Col capitolo XI si ritorna alla storia della guerra anglo-germa- 
nica: e in una trentina di pagine (relativamente troppo poche in 
paragone di quelle dedicate ai prodromi ed ai primi avvenimenti 
navali) si condensano tutti gli avvenimenti degli ultimi tre anni, 
dal fatto d'armi del Dogger Bank (gennaio 1915) all'impresa di 
Ustenda e di Zeebrugge. | 

E` esclusa però la battaglia dell'Jutland, che, dice l’autore, 
« vuol essere raccontata e,studiata a parte » ma che non si trova 
nel volume or ora pubblicato. E’ probabile che essa formerà argo- 
mento di un secondo volume, del quale non sappiamo indovinare 
quali potranno essere i limiti e il contenuto. Frattanto salutiamo 
questo nuovo lavoro dell'ammiraglio Bravetta, infaticabile illustra- 
tore delle nostre glorie marinare, ed auguriamo che esso abbia la 
fortuna che merita. 


CAMILLO MANFRONI. 


Evandro Santos da Escola Naval. Navegacao Estimada. Segunda 
Parte. Imprensa Naval. Rio de Janeiro, 1925. Pagg. 90. — Con una 
nitidezza tipografica invidiabile, un ordine perfetto e con molta 
chiarezza nell'esposizione vede la luce questa seconda parte del la- 
voro del capitano di corvetta Evandro Santos della Marina brasi- 
lena. Della prima parte abbiamo giù discorso nella nostra Rivista. 
La trattazione della materia, senza spingersi a voli pindarici, è meno 
elementare che nel primo volume, chè meno elementari sono gli argo- 
wenti ora contemplati. 
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Il metodo di esposizione è lo stesso usato nell’altro libro e, cioè, 
l'A. suddivide la materia in capitoli brevi, alla lor volta suddivisi 
in paragrafi brevi, immediatamente seguiti da esempi: alla fine di 
‘ogni capitolo una mezza pagina è dedicata a domande sull’argo- 
mento svolto nel capitolo ed una pagina è occupata da esercizi sùl- 
l’argomento stesso. | 

Il sistema, come già osservavamo, è terra terra; ma molto pra- 
tico dal punto di vista didascalico. 

‘ Facciamo una breve rivista del volumetto. 

S'inizia con nozioni succinte. Tutto è succinto in questo la- 
voro — sulle correnti e sulle loro cause, sulla influenza d’esse nella 
navigazione. — Il problema è trattato dal solo punto di vista pratico, 
chè ‘le soluzioni analitiche a riguardo non hanno alcuna applica- 
zione a bordo. L’argomento occupa due brevi capitoli. 

Seguono nozioni sulle maree, soggetto spinoso per essere trat- 
tato in modo succinto e chiaro. L’A. salta il fosso limitandosi a pu- 
re definizioni. l l l 

Solo, se non c'ingannano le nostre rudimentali conoscenze della 
lingua portoghese, non ci sembra precisa, la definizione di Stabili- 
mento del Porto, o, meglio, non rispondente alle generali convenzio- 
ni: « l’intervallo fra l’ora dell’alta marea e quella del passaggio del- 
la luna al meridiano »; inoltre, quanto al livello di riferimento de- 
gli scandagli nelle carte inglesi e francesi, l’A. dice « gli Inglesi 
adottano il livello medio delle maree sizigie, cioè la media dei livel- 
li di alta acqua e bassa acqua del mare in tali occasioni; i Francesi 
utilizzano il livello della bassa acqua in identiche condizioni ». E 
-ciò non è. 

I due capitoli appresso trattano della determinazione della di- 
stanza in mare. | 

E° svolto il problema con l’osservazione di uno e due angoli di un 
oggetto terrestre, col telemetro, con le onde sonore e la radiotelegra- 
fia. Vi si fa uso e del calcolo e delle tavole. Il cenno sugli idrofoni 
combinati con la R. T. è fatto molto bene. 

Seguono nozioni sulle linee di posizioni costiere. Come il let- 
tore osserva son tutti questi problemi che appartengono a quella 
parte di navigazione che noi chiamiamo costiera. L’A. si sofferma 
su questi più salienti soggetti che tratta e praticamente e analitica- 
mente. Vi è dedicato un capitolo che si può definire introduttivo, 
un altro sulle osservazioni di un sol punto in vista, un terzo sulle 
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osservazioni simultanee di due punti, un quarto sulle osservazioni 
successive di due punti e altri problemi accessori, un ultimo sulla 
navigazione radiogoniometrica. 

Quest'ultimo capitolo si legge con molto interesse: è corredato 
da esempi d'impiego del « Radio Bearing Conversion Diagram », rì- 
prodotto dalla Carta-piloto del Nord Atlantico e da una nitida ripro- 
duzione della radio-bussola Kolster. Sono annotati tutti i vantaggi of- 
ferti dall'impiego del R. G.; ma nessuna riserva è fatta circa 1 
limiti Vaffidamento da riporsi nel sistema. á 

L'A. tratta quindi degli strumenti misuratori di distanza per- 
corsa in mare che denomina ‘« odometri »: nome che ci piace assai 
più che il famigerato « solcometro » o peggio « log ». 

Chiudono il testo tre capitoli. Nel primo: « Navigazione di si- 
curezza », sono raecolti i problemi di navigazione costiera che per- 
mettono di prevedere la distanza alla quale si passerà da un punto. 
Ivi si fa onore al nostro vecchio prof. Baroni (che, per la circostanza, 
diventa « Barroni ») nella sua applicazione della serie di Traub. 
Il penultimo capitolo riguarda i segmenti capaci e gli angoli pe- 
ricolosi. L'ultimo descrive tutti i principali mezzi di scandaglia- 
mento, compresi i più moderni sonori e luminosi. 

Tirando le somme: questo lavoro del Santos ci piace; per una 
scuola nautica elementare è molto indovinato, spoglio di notizie inu- 
tili ed ingombranti di cui sono generalmente riempiti i libri dì 
scuola in tal materia. Auguriamo meritata fortuna all’opera del 
collega Brasileno. 


E. C. M. 


Evandro Santos da Escola Naval. Taboas de Navegacao. Imprensa 
Naval. Rio de Janeiro, 1925. Pagg. 95. — Questa collezione di ta- 
vole costituisce il complemento del libro dello stesso A. « Navegaçao 
Estimada ». Per vero, di tavole che servano per la navigazione sti- 
mata, vi son quelle della conversione di rombi, delle latitudini cre- 
scenti e del punto: tutte le altre sono di navigazione costiera € di 


navigazione astronomica; ma PA. dice, nella sua prefazione, che 
ha creduto conveniente aggiungere alle tavole di navigazione stl 
i suol 


mata altre che permettano al navigante moderno di fare tutti 
calcoli giornalieri, ricorrendo a quelle del Davis, Radler, Romeo 


ve Stato 
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Braga, Martelli, ete., per il solo calcolo dell'angolo orario e del- 
l'altezza stimata. | 

E PA. è riuscito brillantemente nel suo intento, chè ha saputo 
raccogliere in una ventin di facciate nitidissime (la massima parte 
della raccolta è occupata dalla tavola del punto) tutte le tavole per 
le correzioni delle altezze, per il calcolo dell’azimut (A - B - C), per 
la conversione del tempo medio in sidereu e viceversa, dell'arco in 
tempo e viceversa, una elegante tabella che dà la variazione gior- 
naliera del passaggio della Luna al meridiano in funzione della dif- 
ferenza fra due transiti successivi e della longitudine locale, seguita 
da una tavola per ottenere lora media dell'alta marea in funzione 
del semidiametro della Luna e dell’ora media locale del passaggio 
della Luna al meridiano, la tavola dell’arco semidiurno e seminot- 
turno seguita da quella della correzione per ottenere l’ora media 
del nascere e tramontare apparente del Sole. Manca, di tavole im- 
portanti, quella di correzione complessiva di altezza di Luna. - 

Quel che si nota subito nelle pubblicazioni del Santos è l’ordine 
e la chiarezza davvero invidiabili. | 

I nostri colleghi di lingua portoghese hanno già una ricca col- 
lezione di tavole nautiche che debbono destare la nostra emulazione. 


E. C. M. 


Sac. Giuseppe Pandolfi - Gnomonica pratica - S. Lattes e C. 
Editori - Torino - Genova. page. VITT - 255. L. 35. — Alcuni me- 
si or sono, nel licenziare alla nostra Rivista un articolo di una tren- 
tina di facciate sugli orologi solari (meridiane), ero alquanto titu- 
bante: temevo mi si desse del vecchio barbogio trattando un argo- 
mento così antico. : i | 

Vedo, invece, adesso, questo bel volume di quasi tiecento pa- 
gine, che si leggono con piacere e dimostrano che l'età non toglie 
pregio allo studio di tali mezzi primitivi della misura del tempo. 

L’opera paziente è divisa in due libri: il primo spiega come 
PA. costruisce sopra un muro la linea meridiana e se ne valga per. 
regolare l'orologio, e quindi come costruisca sopra un muro un qua- 
drante solare che indichi le ore del tempo medio rispetto al meri- 
diano adottato. Appendice al primo libro è una memoria su di un 
orologio solare a tempo vero costruito dall'A. a Peghera (Val Ta- 
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legydo, Bergamo). Il secondo libro riguarda gli orologi trasporta- 

bili: PA. spiega come costruisca un orologio solare a tempo medio 

rispetto al meridiano adottato, trasportabile e come costruisca un 
orologio solare, pure trasportabile, che indichi fino i minuti. 

Il trattatello è diretto ai non astronomi ed al non matematici 

e svolto, perciò, in modo elementarissimo. Interessante scorgee 


ad ogni passo lo sforzo dell’ A. nello schivare argomenti meno fadh 


mento comprensibili o a volgarizzare qualche necessaria nozione 
d'astronomia con mezzi spiceioli. Volgarizzare certe nozioni è qui 
to mal difficile e non so se DA. sarà ben compreso dappertutto: 
p. es.: non mi sembra abbastanza chiaro, per un profano, defiute 
la declinazione del sole a la posizione del sole rispetto all'equatore, 
o, per dirla in altre parole, l'altezza del sole sopra l'equatore » op- 
pure detinire tempo vero « quello che è dato da un orologio regola- 
to in modo che, quando il sole è a mezzogiorno, segna le 12h ». 

E” un libro di pazienza e di passione questa « Gnomonica pra- 
tica »; è la raccolta di memorie di prove, di miglioramenti, di ri- 
tocchi, di lavori che hanno occupato le ore libere di una intera 
vita; e gli amici del Sac. Pandolfi hanno voluto che tale opera 
non andasse perduta. L'A. racconta appunto in una dichiarazione 
che precede il testo, come questo ebbe origine:. com'egli abbia co- 
minciato a scrivere del modo di tracciare in poche ore la linea me- 
ridiana; ma con la meridiana si può regolare l’orologio meccanico 
una sola volta al giorno e poi occorre una tavola dell’equazione del 
tempo: di qui la convenienza di trattare dell’orologio solare com- 
pleto. Ma per fare una meridiana occorre una superficie piana: ciò 
è difficilissimo ad ottenersi nella pratica: di qui regole pratiche per 
sormontare la difficoltà della superficie non piana e descrizione mi- 
nuta della costruzione di un orologio a Peghera, ove la superficie, 

sulla quale il sacerdote doveva operare, era tutt'altro che piana. 
Ma la meridiana anche più completa sta ferma al suo posto. E” 
possibile avere un orologio portatile? Credette, perciò, 1'A. buona 
cosa indicare come si possa costruire un orologio solare che possa 
dare utili indicazioni per i vari luoghi di una data regione, p. *- 
l’Italia. Ovvie ragioni di precisione lo consigliarono a fare un Pé 
so innanzi e a fornire la meridiana di punti corrispondenti al mi- 
nuto primo. Però, VA. è d'opinione che per la costruzione di UA 


buon orologio portatile occorra a una teodolite adattata a funziona - 
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re da orologio solare, una teodolite dalla quale si possa copiare per 
mezzo del sole un orologio trasportabile ». 

E ci promette un opuscolo che sarà appendice a iso volume 
‘e ch’egli sta correggendo perchè vi scorge « molti spropositi ». 

Simpatiche queste modeste dichiarazioni che ricorrono spesso 
nel testo. V’è, p. es., un capitoletto « Sbagli fatti » che sono delle 
candide confessioni, alle quali, in libri di tal fatta, non si è av- 
vezzi. Ivi ci racconta che una volta adoperò due orologi diversì per 
trovare gli istanti antimeridiani e pomeridiani di eguale altezza 
del sole, orologi che non andavano d’accordo. Altra volta non veri- 
ficò se il suo orologio camminava secondo il tempo vero. Usò in al- 
tra occasione una sferetta come gnomone. L’ombra ha la forma di 
un’ellisse e la direzione del sole è data non dal centro dell’ellisse ma 
dal foco superiore. Altro sbaglio, e qui, fra le righe il lettore ca- 
pisca che tale sbaglio è molto comune fra i costruttori di meri- 
diane, fu il supporre che la superficie fosse piana mentre non lo 
era. E così via. E modestamente non aggiunge: « Badate, vi po- 
tete cadere tutti » « Ma dove non isbagliai, fu nella scelta dell’appa- 
recchio per trovare due istanti (della mattina e della sera) d’ugual al- 
tezza del sole... ». E qui è tutto l’orgoglio del buon sacerdote che ha 
trovato il punto debole nel metodo classico (per la ricerca della linea 
meridiana) delle altezze corrispondenti del sole. Gli inconvenienti, 
a ripeterli in due ‘parole, sono, secondo il suo parere: supporre di 
operare sopra una superficie piana, ciò che in pratica non è mai, 
e poi: lunghezza del metodo e necessità di due operatori. Egli fa 
tutto in un sol giorno, senza aiuti e sovra una superficie anche no: 
piana... con apparecchi che avevano tutta Paria di trappole, me 
davano ottimi risultati. « E anche adesso, dopo 26 anni, quando 
voglio con prontezza ed esattezza costruire una linea meri Jana, 
adopero le mie trappole ». 

E voglio, almeno, dire di questo suo apparecchio per trovare 
i due istanti antimeridiani e pomeridiani di altezze corrispondenti 
‘di Sole. 

Vicino al muro, sul quale doveva costruire la meridiana, aveva 
adocchiato un pezzo di una grossa trave. Ma è meglio lasciar par- 
lare PA. e gustare Jn semplicità del suo racconto, per la costru- 
zione della sua «trappola » che è geniale. 

« Il suo lato (della trave) superiore sarà stato alto da terra 
‘circa 60 centimetri, e pensai che mi poteva servire. Era disposto 


y 
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da Est a Ovest. Sul lato superiore di quella trave e dalla parte 
Nord fermai un’asta di ferro a (v. figura) che avanzava fuori 
della trave circa 6 cm. E alla estremità di questa asta di ferro 
per mezzo di una lima a triangolo vi avevo limato via un po” di 
ferro per modo che in quel posto il ferro faceva un angolo di ci- 
ca 60°. Giù in terra sotto a questa asta di ferro e rasente alla trave 
fermai una tavoletta di legno b. Era larga circa 40 centimetra per 
20 cm. (Piantai in terra tre pali, li feci andar giù fino rase nte a 
terra, su quei pali poggiai la tavola, ve la fermai con chiodd 1 che 
passavano la tavola e andavano a ficcarsi nei pali piantati in t err: 
non c'era pericolo che la tavola sì movesse), 

Su questa tavola collocai un’assicella c, che nel mezzo portara 
un pezzo di ferro ben fermo, e in quel ferro per mezzo di urna pw- 
teruolo vi avevo fatto una piccola cavità. Questa cavità e l’an- 
golo nell’estremità dell'asta di ferro fissa alla trave, doveano Ser 
vire per far girare secondo un asse verticale il travicello d. 

Questo travicello terminava in fondo con una punta da ferro 
che doveva poggiare nella cavità fatta nel pezzo di ferro fisso sul- 
Passicella e, e in cima il detto travicello terminava con un’astic- 
ciola rotonda di ferro (un chiodo rotondo); questa doveva entrar 
nell’angolo Yatto nel ferro sporgente dalla trave. 

Preparai lì per lì un piombino terminante in punta (presi uD | 
pezzetto di filo di ferro, piegai ad uncino una delle sue estremità. 
vi avvolsi dell’altro filo di ferro più sottile: il piombino a punta 
era pronto). 

Feci scendere il filo a piombo dall'angolo fatto nel ferro @ © 
precisamente dal posto che sarebbe stato occupata dal centro del 
chiodo fisso in cima al travicello d (quando quel chiodo fosse mes- 
so in quell'angolo),. ‘feci scendere il piombino giù fino allassicella 
c, e disposi questa in modo che la punta del piombino andasse pe 
esattamente che fosse possibile nella cavità fatta nel ferro £1580 
sulla medesima assicella e. Ciò fatto, fermai la detta assicella € 
sulla tavola b: 

Di questo modo mettendo il travicello al suo posto, cioè facen- 
do poggiare la punta in fondo ad esso nella cavità fatta in c € fa- 
cendo aderire il chiodo rotondo nell'angolo fatto in a e girando il 
detto travicello, doveva esso girare secondo un asse verticale. | 

Composi il triangolo e fg. Presi due aste di legno, le dispos! 
ad angolo retto o quasi, cioè nella direzione di ef, f y. Le dette 
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aste le fermai davanti per mezzo di un’asta e g e di dietro per mez- 
zo di un’altra asta. Le fermai anche là dove si univano a far an- 
golo retto, con un’asta h e con un’altra di dietro. Su in cima alka- 
sta verticale inchiodai un pezzo di latta con un piccolo foro i, dal 
quale, guardando dentro, si poteva vedere tutta l’asta orizzontale, 
sulla quale avevo incollato della carta bianca e vi avevo tirato nel 
mezzo una linea che era divisa da tante lineette numerate. Il travi- 
cello d lo inchiodai sull’asta verticale. E su in cima al vertice e 
del triangolo inchiodai un’asta 1 che all estremità portava un peso 
p da controbilanciare il peso del triangolo. . 

Ora, mettendo il travicello al suo posto, di modo che la punta 
in fondo ad esso poggiasse nella cavità fatta in e e il chiodo roton- 
do in cima al detto travicello entrasse nell’angolo fatto in a, il pe- 
so p teneva il detto chiodo ben aderente a quell'angolo, e, girando 
tutto quel triangolo, esso doveva girare secondo un asse verticale. 

E l’apparecchio per prendere due istanti della mattina e della 
sera d'ugual altezza del sole era pronto ». ` | 

Non v’é dubpio, lo strumento è geniale; ma vien fatto di chie- 
dere come Maria Antonietta per le brioches: « non è più spiccio e 
Più preciso un sestante e l’orizzonte artificiale? » 

Mi divertirei ancora a descrivere altri strumenti primitivi, co- 
struiti dall’A., a base di legno, latta e carta bianca, che, non so 
perchè, mi fan pensare a Robinson Crusoe; ma temo che il nostro 
direttore mi metta già il broncio perchè mi son dilungato troppo. 

Mi lasci solo dire di uno dei primi orologi portatili usati dall’A. 

Sì tratta di una scodella con infissa un’asticella nel mozzo. 

«=. © Questa scodella non l’ho più, la buttai via perchè diventata 
inservibile e diventò inservibile per colpa mia. Non considerai che 
una scodella non è fatta per costruire orologi solari, ma è fatta per 
tenere acqua o altro che vi si metta dentro. Avvenne che dentro a 
Questa scodella piovve, e l’acqua, che non poteva uscire, vi si fer- 
mò a far arruginire l’asta di ferro che vi era piantata; la ruggine 
andò su fino alla punta che serviva da gnomone, e questa punta di 
acuta che era diventò ottusa, cioè si accorciò; la ruggine passò 
anche sotto lo smalto, vi penetrò pei segni ch’io aveva fatto con la 
lima (eran le linee orarie ch’egli aveva tracciate così) e la scodella 


Ak un brutto colore giallastro; insomma non serviva più; la but- 
al via. 
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La mia colpa fu di non aver fatto in fondo alla scodella un 
foro da lasciar passar l'acqua ». | 

L’A. «i riserva la vendita, non la costruzione, di tre disposi- 
tivi descritti sul testo e ch'egli ha brevettati e cioè: due divers! 

orologi portabili e un planisfero celeste di sua invenzione, 

Vada al simpatico e buon reverendo, che firma il suo volume 
dal lontano Brasile, un augurio di buona fortuna, ben meritata 
dalla sua passione e dal suo paziente lavoro; ma pensi che « povera 
e nuda vai... Astronomia » e che la Gnomonica è « in sonno ». 


E. C. M. 


Cosmographie et Navigation. - Ouvrage conforme aux derniers 
programınes des examens de la marine marchande, par C. Cornet, 
professeur d'Hydrographie. - Directeur du Navire Ecole « Jac- 
ques Cartier » Troisième partie - Calculs nautiques - Paris. Gau- 
thier-Villars et C.ie, Editeurs, libraires du bureau des longitudes, 
de Pécóle polytechnique - Quai des Grands-Augustins, 55 - 1926 - 
pagg. 100 - Frs. 15. — Presentiamo ai nostri lettori questa terza 
parte del lavoro del Cornet con la quale si completa il corso 
di Cosmografia e di Navigazione, già recensito dalla nostra Rivista. 

Questa parte è una raccolta di calcoli nautici secondo tipi re- 
golamentari e solo modificati per essere adattati all'impiego del 
tempo civile, che i Francesi, per primi, hanno introdotto come ar- 
gomento delle Effemeridi. 

L’A. avverte che in luogo di spiegare e di effettuare i vari 
calcoli secondo l'ordine in cui si presentano nel regolamento ha 
creduto preferibile disporli nell'ordine in cui possono succedersi à 
bordo d'una nave nel corso della navigazione ed aggiunge: € L'es- 
posé est ainsi rendu plus vivant et le lecteur comprend mieux l'en- 
chainement des différents calculs » 

L'intenzione dell'A. era certamente buona; ma, sia leggendo 
l'indice, sia scorrendo le pagine ci sembra che, con la disposizione 
data, non sia agevole la ricerca di un determinato tipo di calcolo. 
Una raccolta di calcoli.non è un libro che si debba leggere tutto 
di seguito, se non da parte del povero recensore; perciò sembrereb- 
be più opportuno una catalogazione degli argomenti. per materie. 

In principio deila raccolta son date delle spiegazioni generali 
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sulle tavole del Friocourt, le più usate dai Francesi, e su alcuni cal- 
coli che ricorrono spesso. | 

Nello svolgimento dei calcoli stessi, dopo l'adozione del tempo 
civile, l’A. ricorre alle sole Éphémérides Nautiques e eccezional- 
mente alla Connaissance des temps. Una fatica non piccola faccia- 
mo noi ad intendere le abbreviazioni francesi. Quanto sarà bello quel 
giorno in cul noi marinai, gente internazionale più di qualunque 
altra, potremo metterci d’accordo almeno su questa quisquilie, ac- 
cettando magari, per non far torto a nessuno, delle sigle ottentutte! 

L’A. dopo i calcoli logaritmici in generale, l’interpolazione 
doppia e la correzione delle altezze si occupa dei calcoli relativi 
alla bussola e cioè: tavole di deviazione, diagrammi (usa quello di 
Napier, diciamo così, schiacciato‘, inframettendo dei calcoli di ma- 


i 
1 


rea per riduzione dello scandaglio. 

Passa quindi al punto stimato:. consueta composizione delle 
rotte e calcolo della rotta e distanza da un punto all’altro. 

Ritorna quindi alla marea con un calcolo di bassa marea, per 
un porto non contenuto nell’« Annuaire ». Egli segue, come ha 
detto, e come ripete nel corso del testo, i lavori d’una nave. 

Così la nave ora atterra sovra un fondale di cui prende rile- 
vamenti successivi, di qui il calcolo relativo, poi si trova in una 
. corrente e la determina, in rada esegue la compensazione di ‘ina 
bussola, riparte e fa, col Sole, una tabella di deviazione, Qui osser- 
veremmo che nella tabella dei valori ricavati dall’osservazione que- 
sti si riferiscono a prue esatte cardinali ed intercardinali: in una 
nota è detto: essendo le deviazioni deboli ei si può accontentare 
d'una tavola in cui le prore variano di 45° in 45°. E il giro fu 
eseguito in 55”, | | 

Segue un calcolo di regolazione dell’orologio e della bussola al 
sorgere e tramonto del Sole. Ma si regola ancora l'orologio di bordo, 
in Francia, sul tempo vero locale? 

IT calcolo di + con la Polare è fatto con la scorta delle tavole 
delle Éphémérides. 

Quello dell'altezza e dell’ora approssimata all'istante delle 
sostanze favorevoli con le tavole del Friocourt. Nel calcolo d’azimut 
con l’ora son usate le tavole del Perrin per le quali necessita 
che la mostra sia regolata sull’ora vera locale. Segue un altro esem- 
pio di regolazione dell’orologio e della bussola con un’altezza di 
Sole, presa in vicinanza delle circostanze favorevoli e un esempio 
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di precisione dell'ora segnata dall'orologio a mezzogiorno vero pez 
la meridiana di Sole. 

La nave, avendo preso una meridiana, conosce la latitudine e 
atterra su Capo Gris-Nez. Con l’aiuto del sestante determina la di- 
stanza dal faro omonimo: esempio di due angoli successivi. 

La nave ora parte dalla Francia e se ne va in America del 
Sud. Prima di partire, poi in mare, si preoccupa della regolazione 
dei cronometri: di qui: esempio di confronti con altro cronometro, 
di stop orario ed altri esempi di regolazione dell'orologio. Prepara- 
zione ad un calcolo di latitudine con altezza meridiana di Luna ed 
esecuzione i. altro esempio di calcolo d'yzimut con l'ora osservan- 
do la Luna. 

Un riconoscimento d'astro è fatto con l'impiego della tavola 
Perrin. 

i Segue un tipo completo di calcolo d'un punto con tre osserva- 
zioni di stella. Le tre rette d'altezza sono in un grafico ritenute s1- 
multanee, (l'intervallo fra un'osservazione e laltra è di 6™ circa, 
velocità 13 nodi) ed è consigliato come punto nave il centro del or- 
colo inseritto all’interno del triangolo formato dalle 3 rette; in 
altro gratico è fatto il trasporto della prima e della seconda retta 
all'istante della terza. Non usa le bisettrici d'altezza. L'altezza 
nello zenit stimato è ricavata con la formula consueta usata nel 
testi francesi: sen ho = sen y sen d + cos g cos d cos P e Vazimut 
è calcolato con tavole A BC. si 

Il calcolo compilato per passare dall'ora dell'orologio all'an- 
golo al polo è fatto solo per la prima osservazione, per le due se- 
guenti si arriva a P usando l'intervallo fra gli istanti dell'orologio 
trasformato in sidereo. Ciò è, senza dubbio, molto rapido; ma se si 
è errato il primo calcolo si errano i valori di tutti gli angoli al polo. 

Per questo calcolo VA. fa una giusta osservazione, che ci per- 
mettiamo di mettere in evidenza: nelle E, N. st prende Pasceusto- 
ne retta del Sole medio a 12% di tempo civile Greenwich, cioè 0h 
di tempo medio astronomico Greenwich precedente l'osservazione e 
si fa mediante la tav. VI ftavola di parti proporzionali) una p. p. 
per il tempo astronomico. Ecco perchè si deve passare dal tempo 
civile al tempo astronomico. 

Nella C. des T. st prende il tempo sidereo a 0° tempo civile 
Greenwich precedente l'osservazione e si fa con la tav. VI una p.p. 
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per il tempo civile Greenwich. Non v'è bisogno di considerare il 
tempo astronomico Greenwich. | o 

Questo è quanto volevamo mettere in evidenza noi, cioè la con- 
venienza di arrivare a P automaticamente senza passare per il tem- 
po astronomico: inconveniente analogo si ha con Puso delle nostre 
Effemeridi. 

E aggiunge: bisogna sperare che le E. N. non tarderanno a 
rimpiazzare l’elemento ascensione retta media a 0% di tempo astro- 
nomico Greenwich o 12" tempo civile Greenwich con l’elemento 
ascensione retta civile, chiamandola tempo sidereo a mezzanotte 
- media, come nella C. des T. Si eviterà così un ritorno noioso al So- 
le e al tempo medi che devono sparire dai calcoli ed essere rim- 
piazzati dal Sole e tempo civili. | 

- E” dato in prosieguo un esempio di calcolo di punto a 1/2 dì 
con una altezza al mattino (metodo Mareg) e nna altezza meridiana 
(Sole), e un esempio di punto con due altezze qualunque di Sole. 

Siamo all’atterraggio a San Roque e TA. suppone, per sua 
giusta comodità, che la nave, privata di segnali R.T., sia obbliga- 
ta a ricorrere ad osservazioni al sestante per ricavare lo stato as- 
soluto: il che vien fatto in vista di terra. 

E” un calcolo d’angolo orario con una sola altezza di Sole. 

Viene aggiunto altro calcolo fatto da osservazioni all'orizzonte 
artificiale di tre separate altezze in un pomeriggio. Son tre calcoli 
separati e la K è ricavata dalla media dei singoli risultati. Deve in- 
tendersi che ognuna delle tre altezze risulti da una media di una 
serle. ~ ` 

La nave approfitta d’un soggiorno in rada per eseguire una 
compensazione completa delle bussole, E” dato un esempio di com- 
pensazione di una bussola posta fuori-del piano longitudinale: co- 
sì, VA. mette in evidenza come si compensi un E di 3° con un 
angolo di asimmetria della quadrantale di 11°.5. 

Nella navigazione da Yokohama a San Francisco la nave fa 
rotta ortodromica: di qui esempi di calcolo della rotta iniziale, del 
vertice, della distanza ortodromica, e di determinazione della lati- 
tudine di tre punti dell'arco di cerchio massimo a 10°, 20° e 30° 
di longitudine dal punto di partenza. | 

Oltre ai calcoli vengono forniti esempi d'impiego delle tavole 
Perrin. 

Si ha, poscia, un calcolo d'un punto con altezza di Sole al mat- 
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tino e con circummeridiana, e d'una retta d'altezza calcolando va- 
rie osservazioni di Sole pressa poco simultanee. 

Essendo il tempo cattivo e dubbie le osservazioni, si prendono 
tre successive altezze di Sole a breve intervallo; se ne deducono tre 


(h — h calcolate utilizzando lo stesso punto stimato. E PA. consi- 
glia: se i tre (h — h_) sono discordanti, non si deve accordare fi- 


ducia alle osservazioni e alla retta d’altezza che se ne deduce. | 

Se due (h — h_) sono concordanti ed una discordante, si negli- 
ge quest’ultima e si prende la media delle due altre. 

Se le tre osservazioni sono press’a poco concordanti, come nel- 
l’esempio che da VA. (h — hs : +317,+ 4.3, + Z.T, sl accetta 
il valore medio ricavato dai 3 (h — h, ) per tracciare la retta d’al- 
tezza. E° evidente che il calcolo della 22 e 3% altezza è molto rapido 
quando la prima è già calcolata. 

Seguono: lista di astri che passeranno al meridiano entro un 
dato intervallo di tempo; ora del cronometro all’istante del pas- 
saggio d’un astro al meridiano, punto con altezza di un astro qua- 
lunque .ed ulteriore meridiana (l'esempio è dato per la Luna, chè 
lungi dal crepuscolo non sarebbe stato agevole misurare un'altez- 
za di un astro qualunque, e per una meridiana di Giove, presa dopo 
un cammino di una ventina di miglia, mattino di febbraio); punto 
con due altezze qualunque di astri qualunque (l’esempio è dato per 
Saturno alle 5"30n di tempo vero locale, mattino del 3 febbraio, in 
# = 49 1/2 circa, e per Antares un’ora e un quarto dopo: notiamo la 
difficoltà pratica d’osservazione di Saturno se Antares fu osservato 
al crepuscolo); esempio di navigazione mista (col calcolo e con Pim- 
piego di carta speciale); dosaggio della Flinders col calcolo; anda- 
mento probabile d’un cronometro (metodo delle maree reciproche); 
passaggio ai meridiano 180°; osservazioni circa le Éphémérides 
nautiques. 

In queste ultime osservazioni l'A, ripete press’a poco quello 
che abbiamo sopra riportato circa Vascensione retta media e propo- 
ne due tabelle per l’interpolazione sia dell’ascensione retta (a me- 
glio « Avanzo ») e della declinazione in funzione del tempo civile, 
tabelle che non riportiamo per economia di spazio. 

Chiudono il testo degli estratti dalle E. N. riportati per seguire 
in dettaglio i calcoli della raccolta e dei nomogrammi per facilitare 
l'interpolazione in alcune tavole del Friocourt. 

Chi ha famigliarità con i calcoli nautici può apprezzare al 


- 
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giusto valore la mole del lavoro raccolto in questo centinaio di pa- 
gine, dense di numeri, di norme, di utili osservazioni, e può capire 
di quanta gratitudine sia degno il Cav. Cornet per questa sua pre- 
ziosa raccolta. | 


E. C. M. 


Facilitazioni di abbonamento alla Rassegna di Cultura per gli 
abbonati della Æaivista Marittima. — Richiamiamo l’attenzione dei 
nostri lettori su Rassegna di Cultura, la nota rivista bibliografica 
del Circolo Filologico Milanese, l’unica che dia regolarmente e am- 
piamente notizia delle manifestazioni più notevoli del libro e della 
stampa periodica non soltanto d'Italia, ma anche dell'Estero. 


Nel prossimo 1926 Rassegna di Cultura sari inoltre arricchita 
da un notiziario di primizie e curiosità culturali, da’ una rubrica 
gratuita d’informazioni bibliografiche e da un indice degli autori 
contenuti in ciascuno dei suoi ‘fascicoli mensili di oltre 40 pagine. 

Ciò nonostante, e nonostante la crisi libraria e 1 rincari d’ogni 
genere, il Circolo Filologico Milanese,(1) — grande e benemerita 
istituzione culturale privata d’Italia, — nell’intento di giovare a 
quel fini ai quali si ispirò nel dar vita, or sono due anni, a Kasse- 
gna Culturale, che riesce sommamente apprezzata fra le persone 
colte per l’indipendenza e l’obiettività dei suoi giudizi, ha deciso 
di ridurre il costo di abbonamento da L. 15.— a L. 12.—. E una 
ulteriore riduzione ha creduto di accordare agli abbonati della Ri- 
vista Marittima stabilendo per essi il prezzo di abbonamento in so- 
le L. 10,— cioè ad un prezzo nutevolmente inferiore a quello d’ogni 
altro periodico del genere. 

(Chiedere numero di saggio a Rassegna di Cultura, Milano, 
Via Clerici 10, con biglietto accompagnato da L. 0.50 in franco- 


bolli). | | | 
(E) 


(1) Fondato nel 1872; eretto in ente morale con R. Decreto 18 settembre 1905 
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Cosmographie et Navigation. Ouvrage conforme aux derniers 
programmes des examens de la Marine Marchande, par C. Cornet, 
chevalier de la légion d'honneur, protesseur d Hydrographie., di- 
recteur de l'École nationale de navigation de Saint-Malo. Deuxième 
Partie. Compléments pour Élèves-Officiers, Lieutenants et Capitaines 
au long cours. Paris, Gauthier-Villars et Cie, Editeur. Libiaires 
du Bureau des Longitudes de l'École Polytechnique. Quai des 
Grands - Augustins, 55. Pagg. X-254, 30 frs. — E” questa la pro- 
messa seconda parte dell'opera di cur abbiamo dato notizia nel fa- 
scicolo di giugno u. s. Con essa viene a completarsi la parte teo- 
rica di questo pregevole lavoro. In essa si nota subito una conci- 
sione che non nuoce punto alla chiarezza. Come nella prima parte, 
PA. segue 1 programmi per allievo ufficiale, tenente e capitano di 
lungo corso, programmi ben costruiti, di complementi di nautica, 
senza ritorni, se non per cenni, al programmi precedenti per l'esame 
di capitano della marina mercantile. 

Riteniamo non inutile dare un cenno sugli argomenti capitali 
nei programmi complementari per tenente, prima, e poi per capi- 
tano di lungo corso: 

Cosmografia: Revisione del programma d'allievo ufficiale. 

Navigazione: Revisione delle conoscenze precedentemente 
acquisite. 

Navigazione ortodromica: Lista degli astri che devono pas- 
sare al meridiano nell'intervallo di due ore date. Nozioni sugli er- 
rori dei risultati ottenuti nei calcoli, circostanze favorevoli. 

Cronometro: Costruzione. Marcia. Influenza temperatura. Re- 
golazione con altezze prese all'orizzonte artificiale. Registro dei cro- 
nometri. 

Cerchio e curva d'altezza; forma della curva nei vari casi. 
Tracclamento per punti d'una curva d'altezza sulla carta. Paragone 
fra i vari metodi impiegati per la determinazione del punto 
osservato, | 

Atterraggio. Segnali fonici sottomarini e radiogoniometrici. 
Rettifica dello stato del cronometro in vista di terra. 

Riconoscimento degli astri. 

Bussole: Formule delle deviazioni. Coefficienti. Compensa- 
zione. Dosaggio della sbarra di Flinderj. Deviazione di sbanda- 
mento. Sorveglianza delle bussole, 
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Per capitano: Revisione dal punto di vista puramente pratico 
di tutti i calcoli nautici. Revisione pratica di tutto ciò che concerne 
l'uso della bussola, la sua regolazione e la compensazione. Idem 
per l’uso dei cronometri. Uso dei Portolani, carte-piloto, ecc. At- 
terraggio con tempo chiaro e nebbioso. Scandagli. Maree. Fari. Uti- 
lizzazione dei microfoni sottomarini a terra e a bordo. Cavi-guida 
Loth. Telemetria. 

Luogo vero ottenuto con l’osservazione d’una o più altezze 
quando si ha un errore sull’altezza, sulla stima, sullo stato assoluto. 
Regione d'incertezza. 

Questi programmi per capitano li abbiamo riportati per esteso : 
sono d’indole puramente pratica e hanno molta simiglianza con 
quelli che si svolgono presso di noi nel corso complementare presso 
Accademia Navale per i guardiamarina di complemento. Strano 
che in questi programmi non s’accenni punto alle bussole girosco- 
piche, di cui, però l'A, dà un puro cenno descrittivo (una facciata) 
in fine del testo. 

Dicevamo di aver subito notato una concision. che non nuoce 
alla chiarezza, sì, ma, data la quantità e la varietà degli argomenti 
si ha l’impressione, specie nella parte dei complementi di naviga- 
zione, di un ordine non perfetto nella consecutio dei soggetti, e che 
lo studioso debba fare un certo sforzo a cambiare di frequente re- 
gistro al cervello. E’, forse, questo un difetto comune a tutti i libri 
« complementari » che debbono riempire le lacune lasciate nei corsi. 
elementari e basilari precedenti e che debbono dare notizie di ele- 
menti ed argomenti sorti in prosieguo per nuove invenzioni .d 
applicazioni. 

S’inizia il testo con brevi nozioni d’ottica, comprendenti un 
cenno molto indovinato sull’occhio. Si passa quindi alla forma ma- 
tematica della terra, calcolo dell’angolo alla verticale, triangola- 
zione geodetica, cenni di cartografia. 

Seguono: Complementi relativi alla sfera celeste; regolazione 
del pendolo sidereo col polo e con le stelle; trasformazione di coordi- 
nate equatoriali in eclittiche, precessione degli equinozi. Comple- 
menti relativi al Sole. Complementi relativi alla Luna. I Pianeti. 

Con questo (una settantina di facciate, seguite da quattro fac- 
ciate fitte di esercizi proposti, molto utili e molto bene scelti) si 
completano i complementi di cosmografia. 

Iniziano i complementi di navigazione, nozioni sugli errori nei 
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calcoli e nelle osservazioni. Le equazioni dai per la ricerca 
dell’errore sul risultato, proveniente dagli errori sui dati d’osser- 
vazione o di stima, sono dall’A. stabiliti per ogni principale tipo 
di calcolo ricorrendo alla risoluzione di piccoli triangoli sulla sfera 
anzichè ricorrendo al calcolo infinitesimale di cui non è penuria 
in altre parti del testo. Con questo sistema restano certo più imi- 
presse nello studente le varie influenze delle cause d’errore. Ma il 
sistema è più laborioso e più lungo. 

Segue un capitolo sulla navigazione ortodromica: sono spie- 
gati i mezzi di proiezione delle carte dell’Hilleret ed accennate le 
carte del Gernez e le Americane che hanno il pregio su quelle del- 
l'Hilleret di una minore deformazione delle regioni in alta latitu- 
dine, ove appunto si svolge la navigazione ortodromica. Sono quindi 
stabilite le consuete formole principali per il calcolo della rotta 
iniziale, della distanza da paragonarsi alla lossodromica, delle coor- 
dinate di diversi punti del percorso, del vertice. Chiude il capitolo: 
uso delle tavole Perrin per questa navigazione, navigazione mista, 
scarto della rotta lossodromica dalla ortodromica. 

Si passa quindi ai complementi riguardanti i cronometri, agli 
orizzonti artificiali ed alle osservazioni a questi orizzonti per otte- 
nere lo stato assoluto e la marcia «del cronometro. | 

Il capitolo seguente tratta dei complementi relativi alla rotta 
d'altezza. Vi si analizzano le curve di altezza di prima, seconda e 
terza specie secondochè la somma della declinazione e della zenitale 
dell’astro è minore, maggiore di ed uguale a 90°, notando però che 
« lo studio delle curve d’altezza non ha che un interesse teorico: in 
pratica non si tracciano che le tangenti ad esse o rette d’altezza ». 
Raggio di curvatura d'una curva d’altezza e tracciato per punti del 
cerchio osculatore della curva d’altezza. Errori del tracciato della 
retta Marcq. Deformazione d'una retta d’altezza trasportata. Que- 
sta osservazione ultima è chiusa da una nota: « non si fa in pra- 
tica alcuna correzione per tener conto di questa deformazione perchè 
gli errori sui dati della stima che servono ad effettuare il trasporto 
sono sempre più grandi dell’errore del tracciato che si è segnalato». 

Non sarà inutile un cenno sulle « Conclusioni sull’impiego della 
retta Marcq ». Il metodo Marcq è superiore ai sistemi Lalande € 
Borda, che son quelli che noi attribuiamo a Johnson e Summer. In 
altra parte del testo PA. dà a Cesare ciò che è di Cesare. Egli dice 
che i programmi d'esame della marina mercantile designano sotto 
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il nome di « metodo Lalande » il calcolo del punto determinativo di 
una retta d'altezza situata sul parallelo stimato; sotto il nome di 
« metodo Borda » il calcolo del punto determinativo situato sul me- 
ridiano stimato. L’astronomo francese Lalande (1732-1807) preco- 
nizzò il metodo del calcolo orario, determinazione dell'angolo al polo 
e per conseguenza della longitudine nell'istante delle circostanze 
favorevoli, in modo da eliminare l'effetto sulla longitudine d'un er- 
rore sulla latitudine. Ma un’osservazione in quest’istante non è sem- 
pre possibile; Lalande avevà indicato il modo di calcolare l'errore. 
A) commesso sulla longitudine, quando l'errore sulla latitudine è 
Az; poichè le osservazioni meridiane forniscono un valore preciso 
di z e quindi di Az, si può dedurre AX e quindi A preciso. 

Il matematico e marinaio francese Borda (1733-1799) fece dei 
lavori importanti sulla determinazione delle longitudini e sulla con- 
servazione dell’ora del meridiano origine. Ma se si può ammettere 
che il nome di metodo Lalande sia dato al metodo del parallelo 
stimato per il calcolo d’una retta d’altezza, è più difficile discer- 
nere perchè il metodo del meridiano stimato ha potuto essere bat- 
tezzato metodo Borda. In ogni modo, Lalande e Borda erano morti: 
‘da parecchio tempo quando si cominciò, in navigazione astronomica, 
a utilizzare le rette d'altezza. Al capitano Sumner è dovuta la no- 
zione della retta d’altezza (1837). Dopo queste parole generose e 
d’eccezione, però, l’A. continua a chiamare i due metodi « Lalande 
e Borda » e a trattare di punti determinativi « Lalande e Borda ». 

Osserva giustamente l’A. che questo metodo, come gli altri, 
non può essere impiegato nel caso d’una circumzenitale: consiglia 
di tracciare il cerchio sulla carta ma non fissa dei limiti di qualche 
precisione. Accenna alle due circumzenitali di Sole per avere il 
punto-nave dai due cerchi d’altezza e, in caso di circumzenitali, 
ricorda che la determinazione trigonometrica di a è difettosa e bi- 
sogna fare alcune interpolazioni con maggior cura del solito. In 
quest’ultima osservazione ne pare che l’A. sia un po’ troppo asso- 
luto e ponga mente solo al tipo di calcolo da lui impiegato, che è 
quello classicamente usato dalla marina francese da tempo imme- 
morabile e che è senza dubbio il più simpatico: quello della for- 
mula bruta che il nostro Tonta chiama « il metodo rapido ». 

a Si deve considerare un h — 7, grande come una circostanza 
sfavorevole al tracciato della retta d’altezza: errore sulla posizione 
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del punto determinativo, errore sull'orientamento della ‘retta ». E 
consiglia di ricominciare il calcolo prendendo il punto ottenuto con 
rette avute da grandi 4 — h come punto stimato. Ma non accenna 
a valori limiti, come fa il nostro Alessio. 

Parla in appresso degli etfetti degli errori della stima, del cro- 
nometro, sull'altezza (non fa alcuna distinzione fra altezze simul- 
tanee e no, e a questo proposito conclude soltanto che l'angolo mi- 
gliore d'intersezione di due rette e quello di 90%). Fissa quindi delle 
indicazioni numeriche sugli errori da temersi e cioè: che l’errore 
sul cronometro raggiungeva un tempo il valore di 15 al giorno, ora 
una nave munita di apparecchi R. T. non ha più a temere incer- 
tezze cronometriche; che l'errore sull'altezza si può considerare 1°: 
questa incertezza indica la precisione con la quale devono eseguirsi 
i calcoli: calcolare al decimo di primo per avere alla fine del cal- 
colo il primo esatto; che l'incertezza sulla stima è forte sovra un 
veliero e dell'ordine di 1/20 della distanza percorsa, mentre sul 
grandi vapori essa è generalmente piccola. « Bisogna essere privi 
di osservazioni durante parecchi (plusieurs) giorni per trovare un 
h — h superiore a 10°». Questo numero ci sembra un po’ debole: 

E si arriva ai complementi circa la compensazione delle bussole. 

L'A. giunge in modo elegante e conciso alla formola di Smith: 
a questo proposito TA. chiama formola di Smith l'approssimata; 
non sappiamo se siano in errore nel ritenere che generalmente sì 
indichi sotto tal nome la formula rigorosa. Viene quindi ai grafici 
di deviazione esemplificando e tratta infine della compensazione. 
Non sì occupa della induzione degli aghi sui compensatori qua- 
drantali: sviscera l'azione delle sfere su bussole a piccolo momento. 

Il capitolo termina con un cenno sulle qualità d'una rosa e sul 
dosaggio della Flinderj. Ci cade qui sottocchio una nota: « Una 
bussola è compensata quando il suo periodo d'oscillazione è lo stesso a 
tutte le prove: si può basare su questo principio un metodo di com- 
pensazione ». À parte l'attuazione pratica dell'ultima osservazione 
che non sapremmo vedere, ci sembra che la prima osservazione non 
possa applicarsi a bussola a forte momento magnetico specie se for- 
temente compensata con ferri dolci. 

Si giunge così alla fine del testo con « Questioni diverse ». 

Ivi si tratta delle circummeridiane, di preparazione di una lista 
di astri che devono passare al meridiano entro due date ore, del cal- 
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colo di A in vista di terra. Su quest’ultimo argomento ci piace ri- 
. portare un metodo (Tessan) sul caso d'un sol punto in vista. 
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« Supponiamo che la nave, in vista di terra, non veda che il 
solo punto 2. Essa può difficilmente, in tali condizioni fissare con 
precisione la sua posizione sulla carta e trovare le coordinate 4 e A 
necessarie al calcolo di A. 

Ma se la nave si pone sulla stesso cerchio d’altezza del punto 
terrestre B, l’altezza A che le fornisce l'osservazione sara la stessa 
che otterrebbe un osservatore posto in B. Per conseguenza, basterà 
eseguire il calcolo di A col metodo ordinario, ma utilizzando le coor- 
dinate 9 e À di B, facili a rilevare dalla carta. Se l'osservatore N 
è sulla stessa retta d'altezza di B, Vangolo azimutale fra lastro e 
il punto B è di 90°, perchè la direzione azimutale d'un astro è per- 
peudicolare alla retta d’altezza. Si potrà dunque osservare Pastro 
al momento in cui alla bussola si trova che la differenza d'azimut 
con B e di 90°, 

Sulla sfera locale il verticale dell’astro A e il verticale del punto 
B situato sull'orizzonte sono perpendicolari. Il punto B è alla distan- 
za di un quadrante dal piede del verticale di À e dallo zenit: perciò 
B è il polo del verticale dell’astro e l’arco di cerchio massimo fra 
B ed A è eguale ad 1 quadrante. Si potrà dunque osservare l’astro 
al momento in cui la sua distanza angolare dal punto B è di 90°, 
distanza che sarà misurata al sestante ». 
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Segue un cenno sui rilevamenti radiogoniometrici, dal quale 
non risulta, però, il grado di precisione ottenuto in tali misure dai 
nostri colleghi d’oltr’ Alpe. V’e poi un paragrafo sull’analisi armo- 
nica delle maree e un altro brevissimo sulle correnti di marea 
senza dati sulle previsioni. Seguono: Complementi sulla lossodro- 
mia e sulle formole della stima. Rappresentazione grafica della la- 
titudine crescente per mezzo di una superficie, che ameremmo ripor- 
tare se non avessimo già sorpassato 1 limiti della nostra modesta re- 
censione. Spiegazione delle tavole del Friocourt che danno la di- 
stanza da oggetti terrestri. 

Trasformazione reciproca delle coordinate orizzontali ed orarie. 
E’ quella col metodo della scomposizione di un triangolo sferico in 
due rettangoli, metodo che fu introdotto in Francia dal Souillago- 
nët e tabulato elegantemente dal Bertin, sull’uso delle cui tavole PA. 
s’intrattiene. 

Metodo Johnson e Sumner e coefficiente Pagel. 

Chiudono questi complementi di navigazione 25 esercizi propo- 
sti, eleganti e geniali. 

Appendice al testo è « Apparecchi nuovi utilizzati in naviga- 
zione » e tali sono: Idrofoni. Apparecchio Walser. Il cenno è bre- 
vissimo, segno che l’applicazione non è ancora entrata nella pra- 
tica corrente. Radiogoniometro di bordo. Qui troviamo qualche dato 
a cui abbiamo prima accennato e cioè: « Quando il segnale ricevuto 
è abbastanza forte perchè l’angolo d’estinzione non superi i 10°, si 
può ammettere che l’errore sui rilevamenti ottenuti non raggiun- 
gerà che eccezionalmente 2° o 3° »..E questo è il limite di preci- 
sione che s’adotta pure da noi e che fa sì che tali rilevamenti non 
diano ancora affidamento alle grandi distanze e si possa lasciare an- 
cora a riposo la famigerata correzione di Givry. Cavi Loth. De- 
scrizione, Telemetria. E’ un cenno sul Barr e Stroud. Misura di 
una distanza con leco. L’A. dà un cenno sul Fessenden e del pro- 
filo del fondo dell’Atlantico ottenuto dalla torpediniera americana 
Stewart in una traversata (Newport-Gibilterra) a 15 nodi. Appa- 
recchio Chilowsky-Langevin utilizzante gli ultrasuoni. Non offre 
dati d'esperienze. Impiego simultaneo di telegrafia senza fili e di 
idrofoni. (Drake e Gorham). Idrofoni sono installati sulla costa e 
legati per filo a una stazione ove si registra ogni suono ricevuto con 
essi. La stazione possiede un posto R. T. 

Dopo aver effettuato un segnale convenzionale R. T. una nave 
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produce simultaneamente: 1° l'esplosione d'una bomba in acqua; 
2° un segnale della durata di 2* sull’antenna. 

Gli apparecchi della stazione terrestre registrano: 1° il segnale 
di 2 la cui propagazione è istantanea; 2° il rumore dell’esplosione 
ricevuto da ognuno degli idrofoni alla fine d’un tempo proporzio- 
nale alla distanza della nave da quell’idrofono. 

Potendo così conoscersi la distanza della nave da ognuno degli. 
idrofoni si deduce con un semplice grafico, effettuato nella stazione, 
la posizione della nave, che sarà segnalata alla nave stessa. 

Ultimo argomento dell’appendice e del testo: Utilizzazione del 
giroscopio. Si tratta di un breve cenno sul ben noto orizzonte di 
Fleuriais, sul sestante giroscopico Derrien, che ha un dispositivo 
alquanto diverso da quello del Fleuriais, e sulla bussola Sperry. 

Insiene con il « Cours d’Astronomie et de Navigation » del Coa- 
stan, di cui abbiamo già dato notizia ai nostri lettori, la casa Gau- 
thier-Villars ci fornisce, in breve volger di tempo, due lavori molto 
pregevoli e per la sostanza e per la mole. C’è un certo risveglio nel 
monto astronomico-nautico che notiamo con vera soddisfazione. 


E.C. M. 


Dalla Direzione della nostra illustre consorella Rivista d’ Arti- 
glieria e Genio (periodico militare mensile illustrato) riceviamo il 
seguente programma per il 1926, che ben volentieri portiamo a co- 
noscenza dei lettori della « Rivista Marittima ». 

« Che cosa ha dato la Rivista in questo anno, che cosa darà 
nell’anno venturo? 

In fine d’anno la Rivista avrà pubblicato circa 1900 fittissime 
pagine (equivalenti per la strettissima stampa, caratteri ecc. a più 
di 2200 di ogni altra pubblicazione congenere), con 90 articoli su 
argomenti varii, circa 150 notizie, la solita ampia rivista di libri e 
di periodici, i cui sunti, già catalogati per materia e quindi di fa- 
cilissima e pronta ricerca per ogni specie di studio, sono scelti da 
quasi tremila fascicoli di riviste di ogni parte del mondo. Tutto ciò 
illustrato da quasi duecento figure e tavole fuori testo. 

Inutile aggiungere, — i lettori ormai lo sanno e possono one- 
stamente dirlo ai colleghi — che la materia trattata è la più varia, 
poichè la Rivista non è più, come in passato, quasi esclusivamente 
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tecnica, ma anzi è ora prevalentemente tattica e dà uno sguardo 
sintetico militare e delle applicazioni scientifiche e pratiche; essa 
offre all’ufficiale di artiglieria e del genio cognizioni moderne sulla 
fanteria e sulle altre armi, a queste apre la via dei problemi più in- 
teressanti delle armi nostre; agli ufticiali di complemento sugge- 
risce le cognizioni loro necessarie, perchè restino a intellettuale con- 
tatto con noi: a tutti fornisce quelle cognizioni generali che sono 
ormai indispensabili per ogni persona di media cultura. 


L’anno venturo faremo un nuovo passo avanti; animati dalla 
convinzione — o è nostra illusione? — che il nostro modesto lavoro 
sia veramente utile ai colleghi, incoraggiati dalle parole di plauso 
che ogni tanto ci giungono, appoggiati dall'aumento degli abbonati 
che quest'anno ha superato ogni previsione (e speriamo altrettanto 
avvenga per l’anno venturo"), oseremo di più: sarà ancora aumen- 
tato il numero delle pagine, sarà allargata la rivista dei libri e dei 
periodici, che pare sia tanto apprezzata; saranno aumentate le il- 
lustrazioni... e non sarà ‘aumentato il prezzo, il quale, così come 
è, paga poco più della sola carta. Anzi, accordi presi con case edi- 
trici e benevolo consentimento di Autori illustri ci permettono di 
offrire combinazioni librarie, i cui vantaggi economici ripagano 
più che la quota d’abbonamento: si leggano a parte le facilitazioni 
concesse! 

Noi dunque sentiamo che, da parte nostra non si può far di più. 

Ma bisogna che gli abbonati ci compensino con la fervida pro- 
paganda presso i colleghi: tutti gli ufficiali delle nostre armi e 
almeno gli ufficiali superiori delle altre armi dovrebbero essere ab- 
bonati. E” facile mostrare ai colleghi che cosa la Rivista offre per 
« due lire al mese », ed è previdenza assicurarsi a tali condizioni 
una così poderosa raccolta di studii che saranno certamente utili 
oggi o domani. 

E ancora: vogliano gli abbonati iscriversi prima della fine del- 
l’anno, perchè si possa fare in tempo il conto per la stampa ed evi- 
tare, come è avvenuto quest'anno, che l’edizione vada esaurita... 

Il gruppetto di ufficiali della Rivista, che appassionatamente. 
raccoglie materiale di studio per i colleghi, chiede loro, e crede di 
meritarlo, questo ricambio: che la Rivista sia sempre più letta, 
sempre più diffusa tra loro. Il colonnello direttore Mario Caracciolo. 

Facilitazioni agli abbonati della Rivista d’Artiglieria e Genio. 
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per il 1926 (N. B. - Le facilitazioni sono esclusive per gli abbonati 
individuali e non per quelli collettivi: comandi, circoli, enti varii). 


1°. - PREMI SEMIGRATUITI E SCONTI. 


Gen. F. GrazioLi - La battaglia di Rivoli - L. 35 invece di L. 60 
(più L..2,50 per spese postali). 

Col. E. Bastico - L’evoluzione dell’arte della guerra - 3 volumi - 
L. 35 invece di L/ 50 (franco a domicilio). 

Col. P. Maravicna - Storia dell’arte militare moderna - 3 volumi - 
sconto 10 %. 

Col. M. CaraccioLo - Come combatte l’artiglieria con prefazione 
di S. E. il gen. Grazioli - 2* edizione aumentata - L. 9 invece 
di L. 12 (più L. 0,80 per spese postali). | 

Col. M. CaraccioLo + L’intervento della Grecia nella guerra mon- 
diale, con prefazione del senatore E. Corradini - L. 15 invece 
di L. 20 (più L. 1,00 per spese postali). 

À. DE R. LysLe - Metodo accelerato per imparare l'inglese senza 
maestro; id. id. francese; id. id. tedesco; vocabolario italiano- 
inglese e viceversa; vocabolario itl.-tedesco - 

Sconto del 25 % sul prezzo di copertina che è rispettivamente: 
17,50; 16,50; 16,50; 70; 36 (franco di porto). 

Epizioni Le MONNIER, FIRENZE - Sconto del 30 % sul prezzo di co- 

pertina di tutte le opere in catalogo, porto franco. 


2°. - ABBONAMENTI CUMULATIVI. : 


` « Rivista d’Artiglieria e Genio » e « L'Universo »: Ufficiali o 
assimilati, Soci del Touring C.I., C.A.I. e Lega navale L. 50 in- 
vece di 60; non militari (Italia e Colonie) L. 80 invece di 90; Este- 
ro L.it. 150 invece di circa 175. 

« Rivista d’Artiglieria e Genio » e « Alere Flammam »; L. 45 
invece di L. 54 (L. 24 « Riv. A. e G. » e 30 « Alere Flammam 2). 
Dirigere le richieste esclusivamente all’amministrazione della. 


« Rivista d’Artiglieria e Genio, Via Astalli 15, Roma (17). 
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interessanti i lettori della “ Rivista Marittima , 


Annals of the American Academy of Political and Social Science, 
Philadelphia: Vol. 118, N. 207 (March 1925), Giant Power. 
Large Scale Electrical development as a social factor. Vol. 119, 
N. 208 (May 1925). Science in modern industry. Vol. 120 (July 


1925), American Policy and International Security. 


Die Organisationsformen des W eltfunkverkehrs — Fritz Beckmann -: 
Bonn - A. Marcus e E. Webers Verlag (Dr. jur. Albert Ahn), 
1925 - R. M. 8,50. 


Bureau International du Travail — L’ Assurance - chômaye, étude 
de legislation comparée - Ginevra, 1925 (Études et Documents, 
Série C, N. 10). 

Dello stesso. 
L’assurance-maladie, analyse comparative des législations nationa- 


les — Ginevra, 1925 (Et. et Doc., Série M., N. 4). 


Les mouvements migratoires de 1920 a 1923 — Ginevra, 1925 (Etu- 
des et Documents, Série O, Migrations, N. 1). 


La Standard-Oil Company 1870-1925 — Par G. Damouget - Perron - 
Préface de M. P. L’Espagnol de la Tramvye - Parigi - Édi- 
tions Jean Budry, 1925. 


The Worker in Modern Economic Society — Paul M. Douglas, N 
Curtice Hitchok, E. Atkins Willard - Chicago - University 
Press, 1925. 
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Vauban, Builder of Fortresses — By Daniel Halévy. Translated by 
Major C. J. C. Street, O. B. E., M. C. - The Dial Press, 1925 - 
Dollari 2,75. 


Famous American Statesmen - By Sarah K. Bolton -Thomas V. 
Crowell Co., 1925 - 2 dollari. i 
The Isles of Fear — By Katherine Mayo - Harcourt, Bruce and 
Company, New York, 1925 - Dollari 3,50. | 
Tratta delle Filippine e dei loro abitanti. 


« Marte » Antologia Militare, Vol. I, Scrittori Italiani - E. Ca- 
nevari e G. Prezzolini - Firenze - Bemporad, editore - L. 25. 
Visioni di guerra e d Oriente Mario Pecchio - Milano - Presso 


la Tip. Gargantini, 1925 - L. 15. (Proprietà letteraria della 
Società di Mutuo Soccorso tra 1 reduci d’? Albania e di Mace- 


donia). 


Archangel; The American War with Russia — By A Chronicler - 
Chicago - McClure - 2 dollari. 


Modern Chinese History. Selected Readings — A collection of 
extracts from various sources chosen to illustrate some of the 
chief phases of China’s International Relations during the past 
hundred years - By Harley Farnsworth Mae Nair - Shanghai - 
Commercial Press. 


Egypt. Report on the Economic and Financial Situation - Giugno, 
1925 - 2 scellini, 1 denaro - Londra - H. M. Stationery Office. 
(Overseas Trade Report). . i 


Venice. Calendar of State Papers and Manuscripts relating to En- 
glish Affairs existing in the Archives and Collections of Venice 
and in other Libraries of Northern Italy: Vol. XXVI, 1642-1643 
- 28 scellini, 3 denari - Londra - IH. M. Stationery Office (Pu- 
blic Record Office). 

À Grammar of the Colloquial Arabic of Syria and Palestine — By 


G. R. Driver - Probsthain - 12 scellini, 6 denari. 


New Zealand To-day: An Authentic, Illustrated Description of the 
Industries and Commerce of New Zealand - Edited by L. S. 
Fanning Wellington, N. Z. - Coulls Somerville Wilkie. 
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Sea Power in Ancient History: The Story of Navies of Classic 
Greece and Rome - By Arthur Mas Cartney Shepard. With a 
Foreword by Rear - Admiral William A. Moffett - Heinemann - 


15 scellini. : 
So You're going to Italy! — By Clara E. Laughlin - Methuen - 


10 scellini, 6 denari. 
E” una guida d'Italia con illustrazioni storiche dei luoghi 


e dei nomi. 


Victor Emmanuel III, King of Italy — By Rev. Alexander Ro- 


bertson - Allen and Unwin - 7 scellini, 6 denari. 


Blockade and Sea Power. The Blockade, 1914-1919, and its Signi- 
ficance for a World State - By Maurice Parmelee - Hutchinson 


- 15 scellini. | 
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mandate in dono alla « Rivista Marittima » 


Gli affari marittimi. Saggio di tecnica commerciale - Giacomo Bi- 
signani - Sancasciano Val di Pesa (Firenze) - Società Editrice 
Toscana - L. 30. 


. Liste Navale Française. Personnel et Matériel. Publication séme- 
strielle. Honorée d’une Souscription du Ministère de la Marine - 
B. Leportier, fondateur - Tolone - J. Alté, Libraire-Editeur - 
8 franchi; franco di porto, Francia e Colonie 8,60, Estero 
9 franchi. 


J. Norman Lockyer - Astronomia. Versione libera di G. Celoria in 
settima edizione aumentata e rinnovata da Luigi Volta con 
75 incisioni ed un atlantino - Milano, Ulrico Hoepli. L. 18. 


Giovanni Schiaparelli - Le più belle pagine di Astronomia popolare, 
scelte e ripubblicate da Luigi Gobba - Milano, Ulrico Hoepli. 
L. 22,50. 


Evandro Santos - Novegagáo Estimada - 2* parte - Imprensa Naval. 
Rio de Janeiro, 1925. 


Evandro Santos - Taboas de Naxegaçäo - Imprensa Naval. Rio de 
Janeiro, 1925. 
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A. - Atti dell’ Associazione Ita'iana di Aerotecnica. 

. L.- Atti della Reale Accademia dei Lincei. 

. - Annali di Economia, 

. - Rivista di Artiglieria e Genio. 

. - Annales Hydrographiques (Service Hy.lrographique de la 
Marine) (Francia). 
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A. H. M. - Annalen der Hydrographie und Marines Meteorologie 
(Deutsche Seewarte). 

A. L. P. - Annali dei Lavori Pubblici. 

A. M. - Anais do club militar naval (Portogallo). 

A. M. N - Annali di medicina navale. 

A. N. J. - Army and Navy Journal. 

A. N. P - Annuaire de la Navigation, de la Pêche et de la Con- 


etruction (testo francese ed inglese), 


A 0. A. - Annali delle Utilizzazioni delle Acque. 


B. - Bollettino del Gabinetto di Cultura della Scuola di Guerra. 
“Pi Bilychnis. 

. © B. - Bollettino della Camera di Commercio Britannica in Italia. 
. N. - Boletin del Centro Naval (Argentina). 
. P. - Boletin da Agéucia Geral das Colónias (Portogallo). 
. €. - Bollettino di Legislazione e Statistica Doganale e Com- 

merciale (Min. delle Finanze). 

B. D. 1. - Bollettino della Direzione Generale delle Dogane ed Im- 
poste dirette. 
. - Bollettino della Emigrazione. 


E 
. Ej. - Boletin del Ejército (Cuba). 
| 
K 


P © u w 
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. E, - Bollettino d’Informazioni Economiche (Minist. delle Colonie). 
. L - Bollettino dell’ Osservatorio Marittimo Italiano, 
. RT. - Bollettino Radiotelegrafico del R. Esercito. 
. G. I. - Bollettino della R. Società Geografica Italiana. 
. B. Y. - Bulletin technique du Bureau Veritas. 
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C. A. - Pubblicazioni del Commissariato Gen. dell’ Aeronautica (Direz, 
Gener. Costruz. Aeron.). 

J. - The Coast Artillery Journal (Stati Uniti). 

- L’ esplorazione commerciale. 

- Chaleur € Industrie (Organe de la Société de Physique In. 
dustrielle). 

Cr. - La Critica. 


C. A. 
C. E. 
C. H. 


E. - Economia - Rassegna mensile di Politica Economica - Trieste. 
E, 0. - Echi e Commenti. 

Eeer, - Engineer. 

Elng. - Engineering. 

Elettr, - L’Elettricista. 

E. N. - El Ejército Nacional (Ecuador), 

Es. Eg. - Engineers and Engineering. 

E. tecn. - L' Elettrotecnica. 


G. - Fishing Gazette. 
R. M. G. - Revue militaire générale. 
Y. Y. - La Vie Maritime et la Navigation Aérienne. 


- La Géographie. 


| 
. Ingegneria - Rivista mensile di Ingegneria e di Architettura 
B. - Iberica. 
E. - L'Impresa Elettrica. 
I. - D’ Ingegnere Italiano, 
M. - L'Italia marinara. 
Ma. - 1? Idea marinara. 
. Mg. - Industriel Management, 


A. $. - Journal of the American Society ot Naval Engineers 
R. A. - The Journal ot the Royal Artillery. 
U. $S. L - Journal of the United Service Institution. 


- L' Industria. 

I. - L'Africa Italiana. 

. M. Bz. - Liga Maritima Brazileira. 

M. Esp. - Boletin Oficial de la Liga Maritima Espanola. 
N. P. - Liste Navale Française, 


. A. + Pubblicazioni del R. Magistrato alle Acque (Venezia). 
a. R. - Marine Rundschau. 
. 0. - Revista de Marina (Cile). 
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M. E. - Mechanical Engineering. 

Me. R. - I Mercati russi. 

M. F. - Moniteur de la Flotte. 

M. I. - La Marina Italiana. 

N. M - I Mercati Mondiali. 

M. P. - Meteorologia Pratica (Osservatorio di M Cassino). 

M. R. Ej. - Revista del Ejército y de la Marina (Messico) 

Musa Zinynas - Rivista di Scienze militari e di Storia - Kaunas (Lituania) 


N. A, - Nuova Antologia. 

N. E, Y. - La Nuova Era delle Venezie. 

N. M. - The Nautical Magazine. 

N. M. R. - Naval and Military Record. 

N. T. f. $. - Norsk Tidsskrift for Sjévaesen - (Horten). 


P. - Politica. 
Perù. - Revista de Marina. 
P. M - La Pêche Maritime, 


0. N. - Quaderno mensile dell’ Istituto Federale di Credito per il 
Risorgimento delle Venezie. 


- Ratnik (Rivista Militare di Belgrado). 

- Rivista Aeronautica 

x - Revue de l’Aéronautique Militaire. 

E. - Rivista delle Comunicazioni Marittime, 

C. - Rivista delle comunicazioni. 

- Radioélectricité. 

T. - Rivista di Emigrazione e Trasporti. 

$. A. - Rendiconti dell’ Istituto Sperimentale Aerona tigo; 
A. - Rassegna marittima ed aeronautica. 
. F. - Revue Maritime. 

U. - Revista Maritima (Uruguay). 
N. - Rivista Nautica. 
P. 3, - Rassegna della Previdenza Sociale. 
$. I. - Pubblicazioni della R. Scuola d’ Ingegneria - Pisa, 


R. T. F. - Rivista dei Trasporti (ferrovie, tram). 

R. 7. F. I. - Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane. 
R. T. T. T. - Rivista Tecnica Telegrafi e Telefoni. 
Ra. €. - Rivista Coloniale. 

Ra. I. - Rassegna Italiana. 
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Ra. N. - Rassegna Nazionale. 

Re. Ah. - Revista de Artilharia (Lisboa). 

Re. MI. - Revista Militar y Naval (Uruguay). 

Re. M. H. - Revista de Marina (Habana). 

Re. Mr. B. - Revista Maritima Brazileira. 

Ru. - The Rudder. 


8. - Scientia, | 

$. (. M. - La Cooperazione delle Armi, (Comando Scuole Centrali 
Militari), | 

Se. A. - Scientific American. 

Schiff. - Schiffbau. 

Ship. - The Shipbuilder. 

8. I - Pubblicazioni della Smithsonian Institution (Washington). 

$. d. N. - Pubblicazioni della Società delle Nazioni. 

$. R. M - Revista General de Marina (Spagna). 

8, T. - La Scienza per tutti. © 

8. Z. - Siemens Zeitschrift. 


Te. - A Tenger (Rivista Ungherese). 
T. f. S. - Tidsskrift for Sjóvaesen - (Copenaghen). 
T. L. S. - Times Literary Supplement. 

T. T. $. - Times Trade Supplement. 

0..- L’ Universo, 

P. - United States Naval Institute Proceedings 
Tou. - Le Vie d’Italia (Rivista del T. C. I.) 

A. - Le Vie del mare e dell’aria. 

(. - La vita marittima e commerciale, 


Sp. - Vida Maritima. 

Y - Le Yacht. (Journal de la Marine). 
Ya. - Die Yacht. 

Yt. - Yachting. 


Z. Y. - Pubblicazioni dell’ Osservatorio di Zi- ka -wei (testo inglese 
© francese). 


U. $. 
Y. 1 
Y. N. 
Y. N. 
Y. N. 


Le riviste sopra elencate pervengono regolarmente alla “ Rivi- | 


sta Marittima”. 
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Come la guerra adriatica si innestd nella guerra márittima 
mondiale - Luigi Castagna, Capitano di Corvetta 

Il movimento di navigazione fra l’Italia e l'America set- 
tentrionale prima e dopo la guerra - £erd. Milone 

La difesa contro i gas di guerra sulle navi - Dr. Salotti 
Adelchi, 1° Capitano Medico R. M. 
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UNO STUDIO SULLA DIFESA DELLA SARDEGNA 
COMPILATO NEL 1805 
DAL COMANDANTE DELLA MARINA 
CONTE DES GENEYS | 
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La Rivista Marittima nel febbraio 1923 pubblicava, con il com- 
mento del compianto animiraglio Prasca, una interessante serie di 
lettere dell'ammiraglio Nelson, scritte ai reali di Savoia in quel for- 
tunoso periodo di tempo che corre tra il 1799 e il 1805, nel quale 
la Real Casa Sabauda, privata dei suoi possessi di terra ferma, si 
manteneva in vigilia d’armi nella Sardegna perennemente minac- 
ciata dall’espansionismo francese. Tali lettere, e specialmente alcune 
delle ultime, si collegano con il documento che qui si riproduce. 

Le condizioni del piccolo regno di Sardegna non erano floride: 
le finanze stremate non permettevano di mantenere buon nerbo di 
soldati e flotta sufficiente; tuttavia l'allora Comandante della Marina, 
Conte Giorgio Des Geneys, tentava di dare a quest’ultima un certo 
impulso; ma ben misera forza rappresentavano le due nuove mezze 
galee acquistate, ed i vecchi feluconi rimasti, rispetto alla flotta del- 
l'ammiraglio francese Villeneuve, che armeggiava sempre fra i porti 
di Tolone, Nizza e Marsiglia. Nel 1805 le intenzioni di questa flotta 
erano oscure; già nel febbraio essa aveva compiuto una uscita in forza 
con obbiettivo ignoto, ed il fatto ch'era stata costretta a rientrare 
in porto per forza di tempo, aveva reso ancor più difficile l’arguire 
quale avrebbe dovuto essere il suo disegno definitivo. Nelson, che 
allora trovavasi in Mediterraneo, non escludeva che il possesso della 
Sardegna fosse nell’animo dell'ammiraglio francese, e perciò le preoc- 


sui de 


cupazioni dei governanti dell’isola erano volte a rendere più pronta 
e maggiormente organizzata la sua difesa. 

Il Re di Sardegna, Vittorio Emanuele I°, trovavasi in conti- 
nente ed aveva lasciato a governar l’isola il fratello Carlo Felice; la 
politica dei Savoia era improntata a teorica neutralità verso la Fran- 
cia, a valorizzar la quale si valeva dei buoin uffici dello Czar di Russia, 
ma nel contempo manteneva ottime relazioni con l'Inghilterra e quindi 
con il Nelson, il quale usufruiva della Sardegna come di ottimo punto 
di appoggio della sua squadra nel faticoso servizio di vigilanza contro 
i Francesi. Verso Nelson eran rivolte le speranze dei Sardi, nel caso 
di una presunta invasione; ed era fuor di dubbio infatti che solo una 
potente flotta avrebbe potuto render vano ogni tentativo di sbarco 
in grande stile. 

Nel 1805 la nuova coalizione europea contro Napoleone, alla 
quale partecipavano Inghilterra, Austria e Russia, coinvolse il Re di 
Sardegna per il quale veniva proclamata, non solo la restaurazione 
completa del regno, ma l’aggiunta di altre terre. Lo scoppio delle 
ostilità e le mosse non rassicuranti della flotta francese, i cui scopi 
non apparivano chiari neppure all’ammiraglio Nelson, indussero 
certamente il governatore della Sardegna a far studiare accurata- 
mente l’organizzazione difensiva dell’isola, in modo da poter coprirne 
la Capitale, in caso di sbarco riuscito, ed a resistere al nemico fino 
all'accorrere di un rinforzo straniero, cioè della squadra Nelsoniana. 
Di questo studio furono incaricati il Conte Giorgio Des Geneys, Cu- 
mandante della Marina, che tal carica mantenne fino al gennaio 
1839, ed il Marchese Vittorio Pilo Boyl di Putifigari, che nel novembre 
1823, con il grado di Colonnello, era nominato Comandante del Corpo 
Reale del Genio. 
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Rapport sur le mesures de defense du golfe d’Oristano, baie de 
S.t Pierre, et Golfe Palmas avec un appercú sur les dispositions 
à donner, mouvemens des troupes, postes à occuper dans l’inté- 
rieur pour couvrir la capitale et tenir l’ennemi en échec assez 
long temps, pour recevoir un secours étranger. (*) 


La commission dont nous avons eté chargés avoit pour principal 
objet de reconnoitre la partie du littoral d’Oristano, et de Palmas où 
une descente est plus facil à entreprendre, et de projetter les moyens de 
defense les plus adaptés, ainsi que les positions convenables au rassem- 
blement des Troupes: les plans de ces deux golfes et celui de la rade de 
St, Pierre que nous avons l’honneur de présenter à V. A. R., et le me- 
noire qui les accompagne, nous paroissent mêttre sous ses yeux, l’en- 
semble des renseignemens que l’on peut exiger à cet égard. 


BAIE OU GOLFE D'ORISTAN 


| Cette baie présente dans tout son contour une étendue de 24 milles, 
dont 12 et plus sont abordables: pour protéger une descente les Vais- 
seaux ou Frégates peuvent approcher de la côte à demi ou deux tiers 
de portée de canon, et les chaloupes canonieres à une petite portée 
de fusil: ce golfe à l'exception de deux milles au Cap St. Mare, et de deux 
et demie à celui de la Frasca est environné de plages à peu prés egalement 
profondes, elles forment le terme du coté de PEst et du Nord de la 
vaste plaine d'Oristan, et des étangs salés qui s'y sont formés dans les 
parties au dessous du niveau de la mer. 


\ 


(*) Nello stampare questa relazione si è lasciata inalterata l’ortografia 
del manoscritto (Y. d. D.). 
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Une côte aussi étendue et une plaine aussi peu élevée ne presen: 
tent aucune position determinée ou l’on puisse construire des ouvrages 
defensifs permanens, à moins de les multiplier avec des depenses consi- 
dérables, ce qui ne feroit que forcer l’ennemi a changer de projet, pour 
éffectuer son debarquement dans toute autre partie de l’Ile: il est d'ail- 
leurs fort incertain qu'il peut être dans la baie méme, le lieu de la 
descente, que l’etat de la mer et la direction du vent peut decider plutôt 
dans une partie que dans une autre, et qui peut même s’entreprendre 
pendant la nuit, sans que les batteries de position puissent s’v opposer. 

D’après ces considérations le systeme de defense qui nous paroit 
le plus adapté aux localités et à la nature des forces disponibles se redui- 
roit pour le Golfe d’Oristan: 

à mettre les quatres Tours de St. Giovanni, de Cabras ou d’Ori- 
stano, de Marceddi et de la Frasca dans le meilleur état de defense, en 
augmentant leur artillerie, qui se trouve actuellement presque hors de 
service, en y faisant les réparations et variations nécéssaires pour sou- 
tenir une attaque, et opposer une résistance proportionnée aux Vais- 
seaux destinés à protéger la descente sous la portée du canon de ces 
Tours, le tout selon le rapport qu’en fera à part Mr. le Marq.*: Bijol en 
sa qualité d*off.* d’Artillerie, et du Genie. 

Lorsque la grande Tour d’Oristano sera dans l’état qu’elle doit 
être avec une garnison suffisante, elle pourra se soutenir plusieurs 
jours, attendu que lorsque l’ennemi aura reussi à raser les parapets de 
la platte forme supérieure, la garnison pourra se retirer à la Casematte 
ou se trouve la 2.% batterie, et pendant que cette Tour ne sera pas 
obligée de ceder, il n’est guere possible que l’on hazarde un debarque- 
ment sous la portée ordinaire de son canon, et moins encore que l'on 
puisse se fermer sous celle de sa mitraìlle, ce qui diminuera d’autant 
la ligne de défense: il en est de meme de celle de St. Giovanni, elle est 
egalement forte par sa situation élevée et dominante quoiqu’elle le soit 
moins par elle méme. | 

La Tour de Marceddi est située avantageusement pour inquieter 
le debarquement que l’on projetteroit d’effectuer dans la partie de Cala 
St. Antonio. | 

Quant à la Tour de la Frasca elle est placée dans une position peu 
avantageuse, dominée à la portée du fusil; cependant si l’on y place deux 
bonnes pieces de calibre, elle pourra obliger les vaisseaux à mouiller 
au large, moins à portée.de détacher leurs chaloupes pour la descente. 

En envisageant comme insuffisans ou au moins trop dispendieux, 
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toute especes d’ouvrages permanens, nous n’entendons point rejetter 


ceux qui peuvent étre construits lorsque l’on rassemblera les troupes 
sur le poste, et même qui peuvent être entrepris au moment ou lennemi 
sera en vue, et pendant qu'il se préparera à la descente: le mouillage 
que la flotte ou convoi aura choisi, et l’état de la mer et du vent donne- 
ront les moyens de juger à peuprés le lieu ou elle devra s’entreprendre; 
c’est alors que l’on devra se décider a construire les retranchemens sur 
le littoral; ne s’agissant pour cela que de simples fossés dans le sable, 


ils pourront être achevés en peu d’heures; il en sera de même des batte- - 


ries volantes formées par des Canons de Campagne: lorsque par la natur 
de la position l’on ne pourra les placer assez à couvert (1) en peu de 
momens l’on y supléera avec la sappe, et s’il le faut avec des sacs à 
terre: ceci exige et rend indispensable un equipage d’Artillerie de Cam- 
pagne avec tout le nécéssaire pour cinq Canons de 16. quatres autres 
de moindre calibre, et deux obusiers. 

Cette artillerie sera placée en façon d’être aussi à portée que pos- 
sible des lieux de debarquement; deux pieces dé 16. une de moindre cali- 
bre et un obusier, devront être destinés à la defense de la côte, sur la 
droite de la riviere d’Oristano, comme partie la plus abordable, la plus 
à portée de marcher sur Cabras et Oristano, et ou les Vaisseaux ou Fré- 
gates peuvent plus facilement approcher pour proteger la descente. 

Deux autres pieces de 16. une de moindre calibre, et un obusier de- 
vront être placées sur la gauche de la riviere, et la quatrieme piece de 16. 
et deux de moindre calibre seront destinées pour la defense de la côte 
au Sud de la peschiera del Sasso, y compris Marceddi et cala St. Antonio. 

Les principales forces disponibles consistent en milices à cheval; 
elles peuvent agir avantageusement dans toutes les plaines qui environ- 
nent le Golfe, et les lieux de debarquement, et ce sera au moment ou 
lennemi mettra pied à terre, que cette Cavalerie pourra l’attaquer avec 
succés, avant de lui donner le temps de se former; c'est pour cela que 
nous projettons des retranchemens a peu de distance de la côte, ou la 
Cavalerie sera masquée et a couverrt du feu des Vaisseaux, Frégates, 
ou Chaloupes Canonieres; ce sera de derriere ces retranchemens comme 
points de ralliemens, que la Cavalerie se detachera par Compagnies ou 


(1) il ne sera cependant pas difficile de placer ces canons de maniere 


à n'être pas trop exposés au feu de l’ennemi, eu egard aux dunes que l’on 


trouve de tems en tems à quelque distance du rivage. 
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Escadrons pour attaquer et fondre sur l'ennemi avec vigueur sur differens 
points et de facons à y semer le desordre et l’epouvante; c’est ainsi que 
l'on peut espérer un bon succés et c’est de ce premier essai que lennemi 
commencera à calculer les difficultés de son entreprise. 

Les Troupes de ligne et les Milices tant de Cavalerie que d’infan- 
terie devront être placées le long de la côte dans la proportion suivante 
un quart au Sud de la peschiera del Sasso et Marceddi, destiné à occuper 
les positions de la Frasca, un autre quart sur la gauche de la riviere 
d’Oristano, et la moitié sur la droite de cette même riviere; cette der- 
niere division detachera un avant poste sur la colline qui domine l’ Eglise 
de St. Giovanni vers Cap St. Marco: lorsque ce Corp sera forcé en cas 
de debarquement dans cette partie il se repliera sur le pont de Riola 
pour le couper et en defendre le passage, dans cette supposition la divi- 
sion de la droite de la riviere d'Oristano se portera, partie vers le sudit 
pont de Riola pour soutenir son detachement qui s'y sera replié et partie 
aux ponts des étangs de Cabras, l'ennemis ne pouvant s’avancer que 
par ces deux chemins, dont le dernier est même sous le Canon de la 
grande Tour. . | 

. Au moment du debarquement, ou des l'instant ou il sera possible 
de juger du lieu ou il pourra s'effectuer, les divisions se porteront le 
plus tôt possible avec leur artillerie à renforcer celle qui sera en face 
de l’ennemi.. 

Ne connoissant point précisément les forces disponibles, nous 
devons nous borner à observer qu'il ne faudroit pas moins de cings mille 
hommes pou occuper ces trois différentes positions. 

. Les points de rassemblemens, pour la division de la gauche Ter- 
ralba, pour celle du centre Sta. Giusta, pour celle de la droite Cabras: 
le plus éloigné de ces trois points n’est qu’à deux heures au plus de la 
partie de la côte ou chaque division devra se porter. 

Les depôts d'artillerie legere seront aussi placés dans ces trois 
cantonemens, sous la garde des Troupes de ligne, et les aprovvisio- 
nemens en vivres y seront transportés de quatre en quatre jours du 
magasin central qui devra s'établir à Sanlurt: ce village se trouve sur 
les derrieres de la position de Mont Réal qui d'avance devra être oc- 
cupée et retranchée, mais avec cela ce magasin ne devra être aprovi- 
sionné que pour douze jours, en remplaçant journellement les vivres 
consommés, que Pon fera passer de Cagliari. 

En se décidant à s’opposer à la descente, il n’est guere possible 
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de choisir des points de rassemblemens plus éloignés du golfe d’Qri- 
stano et plus à portée des villages qui doivent fournir leur contingent 
de milices: du moment ou la flotte ou convoi sera au mouillage, en 
peu d’heures le debarquement pent s’operer sans donner le temp aux 
troupes d’avancer, si elles ont plusieurs heures de marche à faire; 
d’ailleurs elles n'arriveroient à leur destination que harrassée de fa- 
tigue, et hors d'état de pouvoir agir. 

Il n’est pas moins essentiel de prevoir le cas ou toute resistance 
deviendroit inutile et ou avant eté repoussé l’on seroit forcé de se re- 
plier; alors toutes les divisions se porteront en avant du village d’Uras 
en disputant le. terrain pas à pas à l'ennemi. soit par des embuscades, 
soit par le moyen de la cavalerie qui ne cessera de l’harceler en l’atta- 
quant sur ses flanes, lui coupant ses convois, et tombant avec vigueur 
sur ses patrouilles et corps détachés. l | 

En se repliant d’Uras, Vinfunterie se portera sur la position de 
Mont Réal, où l’on tachera de tenir ferme, la cavalerie se placera dans 
la plain sous la protection du camp retranché soutenu par denx re- 
doutes (1). | 

= Le pièces de 16. et autres qui ne seront. pas nécéssaires à la defense 
de la position fil'ront sur Cagliari. o 

Le Général donnera ensuite les dispositions que les mouvemens de 
l'ennemi nécéssiteront; tout ce que nous pourrions ajoutter, présente une 
trop grande varieté de combinaisons, pour qu'il soit possible de les 
prévoir, et même ce que nous projettons ne peut être regardé que comme 
un appercu fondé sur des données trop incertaines, pour qu’un Général 
puisse entierement s'y reposer. 

Des que la flotte ou convoi jettera l'ancre à la baie d'Oristano, et 
qu'il n’y aura plus de doute sur l'intention de l’ennemi de tenter la 
descente dans cette partie, l’on fera passer sans retard l’avis aux divi- 
sions destinces à la defense de Palmas, de se porter en toute diligence 
sur St. Gavino, passant, l'infanterie par Domus novas et Villacidro, la 
Cavalerie et l'artillerie legere par Siliqua. 

Ces divisions serviront de corp de reserve à celles destinées à la 


(1) Une des dispositions qui ne devra pas se négliger dans cette cir- 
constance, sera de faire passer un corp de cavalerie sur les derrieres de l'en- 
nemi, pour Pattaquer, le tenir en echec,et lui couper toute communication avec 
la flotte, d’ou il devra retirer ses ressources. 
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defense d’Oristano, et leur Command.* devra recevoir dans sa marche 
des ordres pour s’avancer, ou bien prendre position sur Mont Réal, ou 
à la gauche de St. Gavino sur les hauteurs de Villacidro; cette derniere 
disposition placeroit l’ennemi entre deux, suposé qu'il eut le projet de 
marcher dans la plaine, pour s’approcher de la Capitale. 

Viceversa, des le moment ou la flotte ou convoi ennemi aura mouille 
à Palmas, ou même aura depassé la Frasca, le corps destiné à la defense 
d’Oristano se rendra à marche forcée sur St. Gavino, et de là à la posi- 
tion de Siliqua gardant cependant les hauteurs de Villacidro: le Command* 
de ce Corps devra dans sa route, recevoir des ordres pour s’avancer 
vers Palmas, ou diriger ces mouvemens de façon à arréter la marche 
de l'ennemi sur la Capitale, si l’on n’a pù repousser le debarquement, 
ou bien que le Convoi aye doublé le cap Teulada faisant route sur le 
Golfe de Cagliari; dans ce dernier cas, les divisions de Palmas devront 
aussi se porter sur Pula en prenant la route de Teulada, et Domus de 
Maria, et cela pour être en mesure de s'opposer à la descente qui pour- 
roit se tenter dans cette partie, ou vers Orri: à Pula ce corps recevra les 
ordres que les dispositions de l'ennemi nécéssiteront. 

Un debarquement à Flumentorgio pourroit à la rigueur s'effectuer 
ainsi qu’a Flumini Maggiore et dans quelqu’autre partie de la côte 
jusqu’à Porto Scuso, mais il y seroit dangereux, surtout pour les bati- 
mens de guerre et de transport qui devroient l’entreprendre, et les 
chemins presque impraticables aux troupes, lorsqu'elles auroient mis 
pied à terre; aussi doit on se borner a s'occuper autant que possible de 
la defense des ports et rades ou les vaisseaux et autres batimens peuvent 
mouiller avec sureté et maintenir, au moins pour quelque temps, une 
communication indispensable avec les troupes qu'il leur seroit reussi 
de debarquer. 


RADE DE ST. PIERRE 


Elle est formée à l'Ouest par l'Ile de St. Pierre qui lui donne le 
nom, au Sud-est par l'Ile St. Antioche, au Nord par l'Ile plane et ler 
récifs qui Venvironnent, et au Nord-est par la partie de la côte de 
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Sardaigne comprise depuis le cap Altano et la pointe de sudereto: c'est 
dans cette derniere partie que l’on peut éffectuer un deharquement 
en Sardaigne; cependant lorsque la Tour de Porto Scuso sera mise en 
état d’opposer une resistance et de soutenir une attaque proportionnée, 
la ligne de defense se reduira à trois milles environ d’etendue. 

En construisant une redoute de trois piéces de Canon de 16. ou au 
moins de 12. à deux milles au Sud de la Tour, cette portion de la côte 
pourroit être defendue avec peu de force; pour soutenir la redoute 
trois cents hommes suffiroient, pouvant être rérforcés par les divisions 
de Palmas, l'artillerie à l’occasion pourroit être tirée du chateau de 
Carloforte, et la redoute construite en peu de temp. 

Il est inutile de penser à la defense des Iles de St. Pierre et St. An- 
tioche, soit par la difficulté de maintenir la communication, que sous 
le rapport des forces disponibles, la chose est, pour ainsi dire, au dessus 
des moyens du gouvernement; ce seroit exposer le tout pour vouloir 
inutilement sauver une partie. 
| La seule disr'osition pour l'Ile de St. Pierre seroit de mettre la 

Tour St. Victor dans le cas de soutenir un siege, et d’y construire un 
four à reverbère pour chauffer les boulets et obliger les vaisseaux à 
mouiller au large; mais avant tout il sera essentiel de desarmer la vielle 
enceinte de la ville ou soit le chateau, qui domine la place d’arme de 
cette tour, et qui ne peut être de quelque utilité, que dans la seule cir- 
constance d'une incursion des Barbaresques. 

Pendant que cette tour se soutiendra, l'ennemi ne pourra être 
entierement maitre de la Rade, et l’on pourra favoriser l’approche des 
allies, persuadé tousjours que la Sardaigne ne peut être que momen- 
tanément abandonée à ses propres forces. 

Les Tours de Canai et de Calasetta sur l'Ile St. Antioche, et surtout 
cette derniere, dont le canon croise avec celui de la Tour St. Victor, 
devront également étre mises dans le meilleur état de defense et de 
facon a pouvoir se soutenir jusqu’à ce que leurs parapets soient ruinés 
et leur Artillcrie demontée: en accumulant les petits moyens de resi- 
stence, l’on embarassera tousjours l’ennemi, supposé qu'il aye le projet 
de se rendre maitre de ces deux Iles, ce qui n'est probable, qu'autant 
qu'il sera aussi maitre de la mer. 


N. B. la distance des Tours de Calasetta sur l'Ile de St. Antioche et 
de St. Victor sur l'Ile de St. Pierre n'excede pas deux milles, trois quarts. 


GOLFE DE PALMAS : 


Le Cap Teulada le plus au Sud de la Sardaigne et l'Ile St. Antioche 
forment les deux extrémités de ce Golfe, ou est compris Porto botte, 
Porto pino et cala Piombo: de ce cap A la pointe de Canai il n’y a pas 
moins de onze milles, et le contour du golfe a une étendue de côte de 
vingt quatre milles, dont partie est plage et le reste rochers accéssibles: 
les parties abordables sont, toute lIle St. Antioche jusqu'au pont, et 
toute la côte depuis la peschiera de Sta. Marta jusqu’à la pointe Sud 
de Cala piombo: les vaisseaux, ou frérates peuvent sans dangers mouiller 
assez prés de terre pour proteger la descente. | 

L'on voit qu’en abandonnant la defense de l'Ile St. Antioche, 
que l’on peut considérer comme une presqu Tle, l'on ne peut négliger de 
fortifier l'istme, en élevant une forte redoute, armée de deux picces 
de Canon de 16. et quatre de six ou même de quatre comme plus faciles 
à manier et plus propres à un feu de vitesse nécéssaire à l'approche 
de l’ennemi, supposant qu'il veuille tenter d’emporter la redoute d'as- 
saut. l 

L'on placera un avant poste retranché à la tête du pont, et lorsqu'il 
sera forcé il se repliera sur la redoute qui sera detfendue par trois cents 
hommes, qui pourront encore étre renforcés par le Camp de Palmas. 

Ce pont devroit être miné pour le faire sauter, au moment ou l'en- 
nemi se présentera pour en forcer le passage; il est a craindre, cependant, 
que les debris du pont ne puissent faciliter le passage du bras de mer 
qui isole St. Antioche de la Sardaigne, et qui avec les vents de terre 
et les temps calmes est guéable aux hommes à pied et aux charriots 
qui y passent toujours; ainsi il paroit plus convenable de couper d'avance 
ee pont déja en partie ruiné pour y substituer un pont levis: cet ouvrage 
et la construction de la redoute exigent du temps. et devroit être entre- 
pris des-a-présent; c'est au reste solidement et à peu de fraix que tout 
cela pourroit être executé, en se servant des pierres de taille qui sont 
sur le poste, ou de celles des ruines du vieux chateau de Castro, qui se 
trouve à peu de distance. 
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A l'exception de deux pieces de canons, Von ne placeroit l'artillerie 
à cette redoute. qu au moment on Pon rassemblera les troupes pour la 
defense. et l'on pourroit alors la tirer du vieux chateau de Carloforte, 
ainsi que nous l'avons déja proposé pour celle de Punta dell'alga. 

Les deux pieces de canon que nous proposons de laisser à cette re- 
doute. seroient destinves à defendre le village de St. Antioche des incur- 
sions des Barbaresques et a proteger le mouillage le plus frequenté du 
Golfe par les batimens de relache; l'on ne pourra alors se dispenser de 
destiner un detachement d'Artillerie pour la garnison de cette redoute 
egalement essentielle sous le rapport de la santé et du bon ordre. 

En suivant le littoral du Golfe vers l Est, il est a observer, que non 
obstant que la cote soit abordable depuis la peschiera de Sta. Marta 
jusques et compris Cala Piombo il a des intervalles, ou un debarque- 
ment présente plus ou moins de difficultés: depuis la pointe Est de 
Porto botte, et celle de Ovest de Porto pino, et depuis celle de l'Est de 
ce port et celle du Sud de Cala Piombo la cate est bordée de rochers 
et de positions à cceuper que l'on peut retrancher, ce qui augmenteroit 
les difficultés pour la descente et les moyens de s'y opposer. 

Les mesures que nons projettons doivent done être principale- 
ment dirigées sur les plages de Porto botte et Porto pino comme de 
plus facile abord, et ou la plaine qui tient au littoral, donneroit aux 
troupes debarquées, la facilité de se former en mettant pied à terre. 

Pour cela nous sommes d'avis d'elever deux redoutes, qui ne puis- 
sent être emportées d'assaut, et armées de deux piéces de 16. et deux 
de 24. s'il est possible, une devra être placée sur la pointe de l'est de 
Porto botte, et Vautre sur celle de lovest de Porto pino, et l'une et l'autre 
soutenues sur les derrieres par des Corps retranchés sur les hauteurs 
dominantes. | f 

Ces redoutes defendroient presque en entier ces deux plages en 
même temp qu elle battroient en plein le mouillage, ou les vaisseaux et 
chaloupes canonieres pourroient se placer pour protéger la deseente, 
et la partie qui ne seroit pas sous le canon, se reduiroit à une tres petite 
etendue qui pourra être defendue par des retranchemens et des Canons 
de Campagne; cependant s'il est plus difficile d’avoir des piéces de 16. 
avec leur equipage de Campagne adapté, l'on pourra y supléer par 
des piéces de positions, qu'à l’occasion l'on placera au centre des deux 
plages de debarquement. | 

La Cavalerie ainsi qu'à Oristano peut manoeuvrer dans les plaines 
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de Palmas, et attaquer avec avantage lennemi au moment du debar- 
quement, et pour cela elle pourra se placer sur les derriéres des magasins 
et maisons, qui se trouvent à peu de distance du rivage, ou elle 
sera à couvert du feu des Vaisseaux, et chaloupes Canonieres. 

Les milices et les troupes de ligne devront en proportion de leur 
forces être distribuées et disposées ainsi qu'il suit. | 

Neufs canoniers et trois cents hommes de troupe de ligne et milices 
à la redoute et retranchemens de la punta dell’algua vers Porto scuso; 
l'infanterie supléera au deffaut de Canoniers. 

Seize Canoniers à la redoute de l'istme de St. Antioche et 300 
hommes d'infanterie pour la soutenir et occuper les rentranchemens sur 
les derriéres, pour que la redoute ne soit tournée. 

Douze Canoniers à la redoute de la pointe de l’est de Porto botte 
et 200 hommes d'infanterie pour la soutenir. 

Douze Canoniers à celle de la pointe Ouest de Porto pino, et 200 
hommes d'infanterie pour la soutenir. 

Quatre cents hommes seront retranchés entre ces deux redoutes 
pour le cas, ou lennemi vint à y tenter un debarquement, et ils seront 
alors soutenus par les Camps de Palmas, et Porto pino. 

Le reste des forces sera divisé en deux corps, qui pourront se sou- 
ténir étant à peu de distance: un sera campé en avant du village de 
Palmas à portée des ponts de St. Antioche et de Porto Scuso, et l’autre 
campera du côté de Porto pino, d'ou il pourra au besoin se porter sur 
Cala Piombo. 

Ces divisions seront accompagnées de deux Canons de campagne 
chacune; ils seront nécéssaires, soit pour la defense de la descente, soit 
pour celle des positions de l’interieur. i 

L’on voit combien toutes ces mesures rendroient une descente 
difficile; elle pourra cependant s’effectuer surtout lorsque l’on calcule 
pour peu de chose les pertes que l’on peut essuyer pour y reussir; mais 
apres cela l'ennemi ne sera pas trés avancé, si l’on se determine à Ini 
disputer le chemin pas à pas, en occupant toutes les positions qui se 
rencontrent à chaque instant soit dans la route d’Iglesias, soit dans celle 
de Villamassargia, et avant l'attention de ne défendre jamais une posi- 


N. B. les redoutes de Porto botte et Porto pino seroient au surplus 
_nécéssaires pour la protection du port habilité de Palmas, ou elles seroient 
essentielles, sous le rapport de la contrebande et de la santé. 
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tion sans en avoir auparavant occupé une seconde sur le derriéres, 
pour s’y replier et s’y rallier; enfin l’on fera une guerre d'embuscades 
et de ruses adaptées à la nature des troupes qui ne seroient peut être 
pas egalément propres à soutenir des lignes de positions étendues, qui 
ont presque toujours été forcées même sur des troupes disciplinées et 
aguérries. 

Ce sera le Camp de Palmas reuni à tous les detachemens (qui se 


replieront apres avoir ecloué leurs Canons\ qui couvrira Iglesias: il 


faut espérer que l’on retardera assez longtems la marche de l'ennemi 
pour l’afoiblir et donner le temp d’evacuer cette ville, et tous les villages 
des ressources qu'il pourroit y trouver. 

Après cela l’on se repliera toujours en disputant le terrain sur le 
Camp retranché de Siliqua (1) ou l’on fera tous les efforts pour tenir 
ferme, d'autant plus que l’on aura déja été renforcé des divisions d’Ori- 
stano à Siliqua le général donnera les dispositions convenables pour 
couvrir la Capitale et cela d’après les mouvemens de l’ennemi, que l’on 
ne peut prévoir. 

La division de Porto pino occupera les positions du chemin de 
Teulada, pour le cas où lennemi se decida à y faire passer une Colonne, 
qui seroit bientôt detruite dans les defilés et mauvais pas par où elle 
devroit passer, surtout de Teulada à Pula. 

Des que le Commandant de ce dernier corp sera assuré que l’ennemis 
s’est assez avancé vers Iglesias, pour ne plus craindre qu'il prenne la 
route de Teulada, il donnera toute les dispositions pour l’attaquer, 
l'inquieter sur ses derriéres, et lui couper sa communication avec la 
flotte. 

Les Magasins des vivres des divisions de Palmas devront étre 
placées à Iglesias, ou Villamassargia, et de quatres en quatres jours 
l’on fera passer les subsistences aux Camps ét differentes positions: 
ces magasins ne devront cependant étre aprovisionnés que pour douze 
jours; l’on fera passer de Cagliari les vivres consommés. 

Le quartier général de l'armée pourra être placé à Villa Ermosa, 
qui se trouve à peu pres à egale distance de Palmas, d’Oristano et de 
Cagliari, ou le Général devra recevoir et faire passer des ordres. 
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(1) ceci suppose que le camp de Siliqua devra être tracé d'avance, 
retranché et protégé par une redoute sur Peminence du vieux chateau, qui 
sera occupé par un petit Corp de reserve, 
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[est superflu d'insister sur la nécé:sité d'organiser des à présent 
les Corps d'armée, en distribuant les villages qui devront fournir leur 
contingent pour Palmas, et Oristano, et nommant les officiers de ligne 
qui devront commander les divisions et les différents postes: l'on ne 
peut à moins que de prévoir qu'il est egalement essentiel de prendre 
assez à temp les mesures afin que les approvisionnemens, munitions de 
guerre, sabres pour la Cavalerie et fusils pour l'infanterie de milices, 
artillerie de Campagne et de position, et tout ce qui y est rélatif soient 
préparés, de maniere que rien ne rétarde la marche des Troupes. et 
D'entrave les dispositions qne les circonstances exigeront. 

II nous paroit que la réunion des forces sur les lieux devra s «fec- 
tuer des le moment ou le Gouvernement aura des notions certaines sur 
les préparatifs qui pourroient ménacer la Sardaigne: en retardant plus 
longtemp, Von Nexposera à une surprise, qui seroit decisive pour le 
sort de ce Royaume. 

Dés l'instant ou le Gouvernement se determinerz à rassembler ses 
forces, il sera indispensable d'établir des signaux soit au golfe d Oristano 
soit à l'Ile de St. Pierre et A Palmas: ces signaux se repeteront par les 
tours et des postes intermediaires qui seront établis pour former une 
ligne de correspondance, propre à faire passer les avis avec rapidité 
au Quartier Général, et d Oristano A Palmas, et viceversa. 

Des Officiers de Marine dirigeront ces signaux et même il seroit 
uvantageux de tenir en station à chacuns de ses deux Golfes une demi- 
galere, dont le Commandant aura l'attention de faire faire deux ou 
trois fois par jour la decouverte sur les points les plus élevés, et toutes 
les fois que le temp Je permettra, il devra s'éloigner à quelque distance 
de la côte pour decouvrir des batimens, prendre des nouvelle et faire 
ensuite parvenir ses rapports au Gouvernement et au quartier général, 
de même que les avis pressants aux différens postes. | 

En eus qu'il decouvre quelque escadre ou convoi reconnù ennemis 
en rangeant la côte il ne les perdra pas de vue et expédiera des rapports 
circonstancies sur leur force, leur manoeuvres et leur direction. 


Cagliari le 2. Juillet 1505. 
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